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Por segunda vez está llamado, el Ingeniero que suscribe, á reasumir 
los trabajos ejecutados bajo su dirección, y á esponer los resultados de 
su gestión durante el año económico que ha terminado en 30 de Junio 
último; siendo necesario dar á esta Memoria, una mayor amplitud que 
la breve reseña del año anterior. 
Cuando ésta se escribía, estaban pendientes del examen de la su-
perioridad numerosos trabajos de la Dirección facultativa, y por ésta 
causa, sólo pudieron hacerse ligeras indicaciones, insuficientes para dar 
idea del alcance de dichos trabajos; reservando al Ministerio de Fo-
mento la mas ámplia libertad de acción, para imprimir al accidentado 
expediente de estas obras, la marcha que juzgase procedente. 
En la actualidad, están definitivamente resueltos los puntos prin-
cipales que al escribirse la Memoria anterior, erán objeto de un ma-
duro exámen por parte de la Administración Superior, y con este mo-
tivo, las obras de éste puerto han tomado nueva faz, debiendo conside-
rárse terminada la campaña preparatoria que vino á iniciar el Ingeniero 
que tiene la honra de dirijir estos trabajos, en consonancia con el plan 
adoptado por el Gobierno de S. M., á propuesta de los Inspectores Ge-
nerales D . José Morer y D. Angel Mayo. 
Por estos motivos, és conveniente que la presente Memoria, es-
tienda sus consideraciones, algo mas allá del. círculo estrecho del año 
económico á que mas especialmente se refiere, abarcando el conjunto 
de los trabajos encomendados al que suscribe, durante el periodo de 
interinidad á que ha puesto término la Real Orden de 24 de Mayo úl-
timo. De este modo, partiendo de un estado de cosas conocido, es mas 
fácil formarse idea clara de la marcha de los trabajos, y de las conse-
cuencias de cada uno de ellos. 
Para mayor claridad se dividirá esta Memoria en tres partes: en 
la primera, se espondrán, con la mayor concisión posible, los trabajos 
ejecutados por la Dirección facultativa, para dar solución á las cues-
tiones promovidas por la contrata de la Sociedad de construcción de 
los Batignolles; en la segunda, se analizarán los proyectos estudiados 
por la Dirección facultativa para la prosecución de las obras nuevas, 
y la parte, de dichos proyectos que está ejecutada; y, por último, en la 
tercera parte, se hará igual exposición respecto á los proyectos y obras 
referentes al régimen del puerto y á la conservación de su calado y 
de sus obras. 
PRIMERA PARTE. 
y^LNÁLISIS D E LOS T R A B A J O S D E L A p i F ^ E C C I O M F A C U L T A T I V A R E -
F E R E N T E S Á L A S R E C L A M A C I O N E S D E L C O N T R A T I S T A . 
I . 
Son bien conocidas las complicaciones ocurridas en las Obras de 
éste Puerto, y las causas que las motivaron están explicadas en la Memo-
ria que pubíicó la Junta de obras el 20 de Enero de 1885; siendo inútil 
que la Dirección facultativa se ocupe de nuevo de aquella fiel exposición 
de los hechos, que nadie ha intentado refutar. Sin embargo, és convenien-
te recordar en breves palabras cual era la situación de las obras y de 
las cuestiones pendientes de resolución, al encargarse de la Dirección fa-
cultativa el Ingeniero que suscribe. 
El contrato de la Sociedad de construcción de los Batignolles, preveía 
el caso de que el desperdicio de la Cantera de San Telrno fuese mayor de 
lo que los estudios preliminares indicaban, prescribiendo el abono del 
desperdicio con arreglo á una escala gradual de precios; pero éste abono, 
solo debía verificarse durante un periodo de prueba que habia de com-
prender la explotación de 200.000 metros cúbicos de piedra. Terminado 
éste ensayo, debía modificarse, si resultaba necesario, el tamaño de los 
bloques lo suficiente para dar cabida en las escolleras al 80 por 100 de la 
totalidad de las masas explotadas. No decía ninguno de los documentos 
del contrato, si la piedra de pequeñas dimensiones, á que hubiese necesi-
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dad de dar empleo, había de abonarse á precio igual, superior ó inferior, al 
de la escollera ejecutada exclusivamente con grandes bloques durante el 
periodo de prueba. 
Esta omisión trajo las primeras dificultades serias con la contrata, 
por pretender ésta que se abonase la tonelada de piedra menuda á un 
precio tres ó cuatro veces superior al que habia aceptado para la escollera 
de grandes bloques, cuando, lógicamente, á menor tamaño de la piedra 
corresponden mayores facilidades en el trabajo, y por tanto, menor 
precio. 
Otro factor indeterminado del proyecto, ocasionó dificultades aún 
mas serias. Llegado el caso de ampliar las canteras para que la obra pu-
diese construirse en el plazo de seis años, no se halló en el contrato, n in-
guna indicación respecto al emplazamiento de las canteras supletorias y 
á los precios que debian regir para los materiales procedentes de aquellas. 
Evidente és, que por la legislación especial de las obras públicas, sólo la 
Administración és competente para lijar canteras en sustitución ó como 
ampliación de las señaladas en el proyecto; sin que pueda alegar el con-
tratista otro derecho que el de debatir libremente los precios de las nue-
vas clases de obras, y de no ejecutar aquellas cuyos precios no hubieran 
sido por él consentidos; pero el contratista no debía conocer bién esta 
legislación, cuando se creyó, en cierta manera, con facultades superiores 
á las de la Administración para la designación de nuevas canteras, exi-
giendo, como condición ineludible para proseguir las obras, se le entrega-
sen las que habia tenido por conveniente elegir. La Administración habia 
designado como cantera supletoria la del Primer Cantal, ó sea de la Punta 
de Almellones, cuyas condiciones de explotación, después de un prolijo 
estudio-, sojuzgaban inmejorables, y el contralista exigía además la en-
trega de otra Cantera en el Segundo Cantal, ó sea en Las Tapias, cuya 
explotación, además de ruinosa, era completamente innecesaria. Por úl t i -
mo, caso nunca visto en las obras públicas, el contratista exigía un antici-
po de fondos, que llegó á elevar á cerca de dos millones de pesetas, cuyo 
anticipo consideraba como un derecho indiscutible, atribuyéndose la fa-
cultad de fijar su cuantía, y ofreciendo para su reintegro garantías iluso-
rias, corno ilusorio era en gran parte el reintegro; siendo en rigor el su-
puesto anticipo, un verdadero sobre precio sobre los elevadísimos que 
pretendía imponer á la Administración, prescindiendo de los que había 
aceptado al contratar con la Junta del Puerto. 
A esta actitud del contratista, se debió la suspensión de todas las 
obras acordada por él en 1.° de Octubre de 188:2, no reanudándolas 
hasta que tuvo conocimiento de los acuerdos de la Real orden de 7 de 
Diciembre siguiente, que hacía á la contrata importantes concesiones. 
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Pero como en el desarrollo de estos crecieron las exigencias, y pudo co-
nocer la contrata que la Administración superior no se hallaba propicia á 
aceptar los elevados precios del Acta de 28 de Marzo de 1883, y menos 
aún la subvención, que bajo la apariencia de un anticipo de reintegro i l u -
sorio le concedia el Acta de 26 de Mayo del mismo año, volvió á suspender 
los trabajos el dia 6 de Julio siguiente. 
La Superioridad no se allanó á exigencias tan infundadas como r u i -
nosas, dictando, de conformidad con el informe de la Junta Consultiva de 
Obras Públicas, la Real órden de 9 de Octubre de 1885, que fijaba el ver-
dadero sentido de la de 7 de Diciembre del año anterior, y ordenaba 
discutir de nuevo los precios, de conformidad con lo que se habia mandado. 
Pero el contratista, en vez de aceptar, ó de impugnar la Real órden de 9 de 
Octubre por la via contenciosa, única procedente, entabló directamente 
con el Ministerio de Fomento, una nueva discusión de precios; alcanzando 
la Real órden de 7 de Enero de 1884, cuyos efectos fueron suspendidos á 
los pocos dias, habiéndose declarado después improcedente y nula por 
Real decreto Sentencia del Supremo Tribunal Contencioso-Administrativo 
de 25 de Abri l de 1885. 
Cuando el Ingeniero que suscribe se ocupó por primera vez de los 
asuntos del Puerto de Málaga, estaban en suspenso los efectos de la Real 
órden de 7 de Enero de 1884, y la Administración envuelta en un litigio, 
sobre la validez de dicha resolución ministerial; de suerte, que hasta des-
pués de promulgada la Sentencia del 25 de Abri l de 1885, no pudo la 
Dirección facultativa ocuparse de la ejecución de la R.eal órden de 9 de 
Octubre de 1885, puesta de nuevo en vigor por la de 21 de 3íayo de 1885. 
La ejecución de estas Reales disposiciones exigía: 
1.0 Discutir contradictoriamente con el contratista los precios co-
rrespondientes á las Escolleras de 4.a y 5.a ciase, introducidas en el pro-
yecto, para utilizar las piedras de pequeñas dimensiones, que durante el 
período de ensayo de la Cantera de San Telmo, se envolvían en el des-
perdicio. 
2.° Discutir contradictoriamente con el contratista los precios á 
que hubiesen de abonarse las obras de todas clases ejecutadas con piedra 
procedente de la nueva Cantera de Almellones. 
5.° Asesorar á la Junta de Obras, para fijar las bases del anticipo 
reintegrable autorizado por el apartado Ó.0 de la Real órden de 7 de D i -
ciembre de 1882, si llegaba el caso de contratar éste anticipo por haber-
se alcanzado un acuerdo en la discusión de los precios de las nuevas uni-
dades de obra. 
Como desgraciadamente, dicho acuerdo no se alcanzó, y el contra-
tista se negó á proseguir toda discusión, si previamente no se le concedia 
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todo lo que antes habia solicitado y la Superioridad le habia negado, no 
llegó el caso de estudiarse la forma en que podrían anticipársele á aquél 
algunos fondos, ni de fijar las garantías que asegurasen su reintegro. 
La actitud del contratista, obligó á la Superioridad al cumplimiento 
de lo dispuesto en el Pliego de condiciones Generales, relevando á aquel 
de la construcción de todas las Obras, en cuya ejecución entre la piedra; 
és decir, de todas las del contrato excepto del dragado; cuya medida fué 
decretada, en lo que se refiere á las escolleras, por Real órden de 6 de 
Octubre de 1885, y en lo que se refiere á las obras de fábrica, por Real 
órden de 24 de Mayo último. 
A consecuencia de estas segregaciones, la Dirección facultativa se ha 
visto en el deber de formular las correspondientes liquidaciones, en la 
forma prescrita por las disposiciones vigentes, y con la intervención que 
concede al contratista el Pliego de condiciones Generales porque se rigen 
los contratos de Obras Públicas. 
Tales son, en resúmen, las principales cuestiones en que la Dirección 
facultativa ha intervenido, y las discusiones habidas con la antigua con-
trata; dando lugar á otros tantos estudios, que han servido de base á las 
resoluciones de la Superioridad, y cuyo detalle y justificación se expon-
drán en los Capítulos que siguen. 
I I . 
J S O B R E L A D E T E R M I N A C I Ó N D E LOS PRECIOS D E L A S N U E V A S CLASES 
D E E S C O L L E R A E J E C U T A D A S C O N P I E D R A S P R O C E D E N T E S 
D E L A C A N T E R A D E A.N ^ E L M O . 
Según se ha indicado mas arriba, la condición A de las adic-
cionales que rigen en el contrato, prescribe, que si después de ob-
tener 200.000 metros cúbicos de piedra de la cantera de San Telmo, 
se comprobase que los resultados de la explotación no concuerdan con 
las previsiones del proyecto, siendo mayor del 20 por 100 la pro-
porción de piedra no utilizable, se modificará la sección transversal 
de los diques, en el sentido de admitir en ellos toda la piedra pro-
ducida por las voladuras, hasta el límite compatible con la resistencia 
y'estabilidad de las obras. 
Apenas empezadas éstas, el contratista manifestó su convencimiento 
de que las previsiones de esta parte del proyecto, no se realizarían, 
y expresó la conveniencia de que se procediese desde luego á la mo-
dificación de los tamaños de las escolleras, sin aguardar al resultado 
de la prueba de los 200.000 metros cúbicos. La Dirección facultativa, 
no tenía facultades para modificar en este sentido lo pactado en el 
contrato; pero, cuando en vista de los primeros resultados de la ex-
4 
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plotación, la Superioridad ordenó la reforma de las escolleras, sin es-
perar á la conclusión del experimento prevenido en la condición A, 
el Ingeniero Director formuló sin tardanza el oportuno proyecto, que 
fué entregado en consulta al contratista el 2 de Julio de 1881. La 
contrata aceptó esta reforma, aunque con numerosas reservas que han 
sido el germen de las reclamaciones que sucesivamente ha formulado, 
y, especialmente, de la que se refiere á la fijación de nuevos precios 
para las clases de escolleras, no previstas en el contrato. 
En el proyecto primitivo, la escollera se clasificaba en tres catego-
rías, siendo el limite inferior de la o.a, de 1980 kilogramos: la refor-
ma autorizaba el empleo de bloques de 100 kilógramos, y hasta de 
50 kilógramos en determinados sitios, formando dos nuevas catego-
rías, que se denominaron 4.a y 5.a, con las piedras comprendidas entre 
1980 kilógramos y 50 kilógramos. 
En rigor, el contratista no solicitó precios nuevos para estas ca-
tegorías de piedra, sinó simplemente el aumento de gastos que había 
de originar el escogido de cinco categorías en vez de tres, fundán-
dose en que la Administración, si tenía derecho, según el contrato, 
para rebajar el tamaño de la piedra, no lo tenía para aumentar el 
número de clases. La reclamación no se tunda, pues, en la dismi-
nución del peso de la piedra aprovechable, disminución que estaba 
previamente pactada y consentida, sinó en el aumento de gastos que 
produce la clasificación en mayor número de categorías; de suerte, 
que si en vez de crearse dos nuevas clases de escolleras, se hubiera 
bajado el límite de peso de la clase tercera, no cabía reclamación de 
ninguna especie, como reconoce el mismo contratista. 
Así lo entendió sin duda la Superioridad, quién, al aprobar el pro-
yecto reformado, por Real Orden de 14 de Diciembre de 1881, dis-
puso lo siguiente: «7.° Es atendible la reclamación del contratista, para 
»que se le abone el exceso del gasto, no previsto á que dá lugar el 
»escogido de las dos nuevas clases de escolleras que contiene el pre-
»supuesto reformado; pero no disponiéndose en la actualidad de datos 
^suficientes para fijar este gasto á pr ior i , se determinará práctica-
emente, y en el curso de los trabajos, una vez comenzado el empleo 
»de las referidas escolleras.» 
Otra de las reservas del contratista se refería á la insuficiencia 
de la reforma para la utilización completa de los materiales que su-
ministrase la cantera de San Telmo; y la Superioridad resolvió, que si 
se comprobaba dicha insuficiencia, se propusiera otra rebaja del peso 
límite de los bloques hasta llegar al completo aprovechamiento de los 
productos de la explotación. La Dirección facultativa, se apresuró á 
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proponer la rebaja del límite de peso hasta 2 kilogramos, cuya pro-
puesta fué aprobada por la Dirección de Obras Públicas en 17 de 
Mayo de 1882, sin que con este motivo se introdujeran nuevas ca-
tegorías de escollera, ampliándose la 5.a clase hasta el nuevo límite 
interior. 
La 1.a reforma se puso en vigor el 1.° de Enero de 18.82, y la 
2.a el 25 de Mayo del mismo año, de suerte, que en el intervalo de 
tiempo que media entre dichas dos fechas, la escollera de 5.a clase 
tuvo por límite inferior el peso de 50 kilogramos, resultando un des-
perdicio de 29'80 por 100 sobre el 20 por 100 previsto en el proyecto; 
y desde el 23 de Mayo de 1882, se ha utilizado toda la piedra pro-
ducida por la cantera sin que resulte desperdicio abonable al contra-
tista. 
Aunque la iniciativa de la segunda reforma partió del contratista, 
no la aceptó sin protesta, alegando que la Administración sólo tenía 
facultades para hacer una reforma, pero no para hacer dos; y la re-
clamacion relativa al señalamiento de precio para las nuevas clases de 
escollera tomó una nueva faz, pidiendo que además del escogido, se 
le abonase la piedra de peso inferior á 1980 kilogramos con arreglo 
á la escala de precios de desperdicio, la cual solo podia regir, según 
el contrato, durante el periodo de ensayo. 
Otra serie de reclamaciones formulada en 10 de Mayo de 1882, 
dio motivo á la estensa Real Orden de 7 de Diciembre siguiente, cuya 
disposición o.a prescribe que si el empleo de las escolleras de 4.a y 
5.a clase, resultase más caro que el de las otras clases, se abone al 
contratista la diferencia de I coste, previa comprobación de su existencia 
por el Ingeniero Director. 
La Real Orden de 9 de Octubre de 1883, no hace, en rigor, otra 
cosa que recordar el cumplimiento de las anteriores, toda vez que no 
se habían cumplido extrictamente en el Acta de Marzo de 1883, que 
no pudo ser aprobada, señalando al propio tiemp'o el procedimiento 
para llegar á un precio medio aplicable á todas las clases de esco-
llera. Dice así: o.0: «Se fijará nuevamente el precio de la escollera 
3>de 4.a y 5.a clase procedente de la cantera de San Telmo, teniendo 
)>presente el mayor coste que tenga su empleo en obra. 4.° Se con-
»siderará inalterable el precio asignado á las escolleras de las tres 
^primeras clases extraídas de la misma cantera, aplicando á las escolle-
r a s de las tres primeras clases el precio inalterable del contrato, y 
»á las de 4.a y o.a clase, el nuevo precio que se determine, y conocido 
»el importe total, y el número de toneladas que ha de extraerse, se de-
^ducirá el precio medio.» 
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La Real Orden de 21 de Mayo de 1885, dictada después del fallo 
del Tribunal Contencioso-Administrativo, és una nueva reproducción de 
la del 9 de Octubre de 1885, añadiéndose, respecto al procedimiento, 
la siguiente prescripción. 9.°: «Se procederá sin pérdida de tiempo, en 
»los términos anteriormente espresados, á fijár los precios de la piedra 
»de 4.a y o.* clase procedente de la cantera de San Telmo, y aprobados 
»por la Superioridad, se abonará á la Sociedad Contratista el importe 
»de la piédra de éstas clases que tiene ya empleada, y se continuarán 
»los trabajos estrayendo piedra de ésta sola cantera Ínterin se cumplen 
»las demás prescripciones.» 
De lo espuesto resulta, que no era licito al Jugeniero Director, 
discutir precios nuevos para las tres primeras clases de escollera eje-
cutada con piedra de San Telmo, no cabiendo tampoco formular para 
las escolleras de las dos últimas categorías, precios absolutamente nue-
vos, sino únicamente el exceso de coste, si lo hubiere, sobre el de las 
escolleras de las tres primeras clases. 
Y respecto al procedimiento, las instrucciones de la Superioridad 
eran tan claras y terminantes, que no podia haber lugar á duda. 
* 
* * 
Obedeciendo á las órdenes que se han citado, señaló el Ingeniero 
Director el o de Junio de 188o, para la discusión de los precios de 
las escolleras de 4.a y o.a clase procedentes de la cantera de San Telmo, 
dejando para otro acto posterior la discusión de los precios de las 
obras que hubiesen de construirse con materiales procedentes de A l -
mellones. 
La contrata carecía entonces de representación legal en Málaga, 
habiéndose ausentado su apoderado, Mr. León Damien de Chandenier, 
sin dar conocimiento á la Dirección facultativa, y desde Madrid unas 
veces, desde Bagneres de Bigorre (Francia) otras, oficiaba, rehusando 
presentarse en 3Iálaga, y pretendiendo el derecho de residir, no en un 
punto próximo á las obras, como estaba obligado, si nó allí donde creyera 
conveniente. 
Más la intervención del Iltmo. Sr. Director General de Obras Pú-
blicas, obligó al representante á presentarse en Málaga horas antes de la 
señalada para la discusión de los precios. 
Tanto esta actitud de la contrata, que hacia temer acudiese al l la-
mamiento del Ingeniero Director, como los antecedentes de otras discu-
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siones de precios, aconsejaban no omitir formalidad alguna, y usar de 
todos los medios legales para hacer constar detenidamente los incidentes 
de la discusión, así como los acuerdos que recayeran. Habiéndose eludi-
do tantas veces el cumplimiento de las órdenes superiores, se creyó alta-
mente conveniente levantar actas notariales que pudieran hacer fé, si 
desgraciadamente se perpetuaba la mala inteligencia que tanto tiempo 
ha existido entre la Administración y la contrata. Guiada la Dirección 
facultativa por consideraciones de la misma índole, invitó á los Señores 
Vice-Presidente y Secretario General de la Junta de Obras, á que pre-
senciasen la discusión, teniendo en cuenta, que aunque se debatiese sobre 
una cuestión técnica, los acuerdos habian de tener sobrada trascendencia 
en la marcha económica de las Obras, para que la Junta pudiese dispen-
sarse de conocer la verdadera situación de la contrata, y de contribuir á 
la mayor ilustración de la Superioridad, dentro de la esfera de su compe-
tencia. No imaginaba la Dirección facultativa que la presencia de un re-
presentante de la fé pública y de algunos Vocales de la Junta, con quien ha 
contratado la Sociedad, y en la cual reside la gestión de las Obras por de-
legación directa del Gobierno, pudiese ocasionar una protesta de parte 
del representante del contratista. Si los precios se han de discutir con el 
Ingeniero Director, no quiere esto decir que la discusión tenga que ha-
cerse en secreto, antes bien, ambas partes deben estar interesadas en 
que todos sus actos sean diáfanos, y en que las razones que aleguen para 
sostener sus opiniones, sean textualmente conocidas de las entidades ad-
ministrativas llamadas á ilustrar "á la Superioridad, ó á resolver los asun-
tos pendientes. Si los Ingenieros omiten de ordinario tantas formalidades, 
no quiere esto decir que no tengan derecho á adoptar las que consideren 
adecuadas á cada caso especial, asi como el contratista puede también 
pedir todas las que crea necesarias para amparar sus derechos. Y en nin-
gún caso puede estar mas justificado que en estas obras, que el ingenie-
ro Director, responsable de la marcha del servicio, adopte las disposicio-
nes necesarias para evitar la reproducción de las estériles disputas que 
tanto tiempo han hecho perder, y tanto han contribuido á embrollar las 
cuestiones, en vez de plantearse con claridad para su mas fácil resolución. 
Cada una de las partes contratantes, pudo hacer constar en el Acta Nota-
rial lo que creyó conveniente; y asi constaron auténticamente las aspira -
ciones del Contratista, como también las reservas que quiso dejar senta-
das y las razones que creyó conveniente alegar, constando igualmente las 
ofertas y declaraciones del Representante de la Administración. Bajo 
este punto de vista pudo ser motivo de satisfacción para el contratista, que 
quedasen tan bien sentadas, y de un modo tan auténtico, las numerosas 
5 
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protestas y reservas de derecho que tuvo por conveniente hacer ó repro-
ducir. 
Esto no obstante, en una Memoria que el Contratista dirigió á 
la Superioridad y que después ha impreso y circulado profusamente, 
se hacen inculpaciones graves al Ingeniero Director, fundadas en la 
asistencia de un representante de la fe pública y de testigos, al acto 
•de la discusión de precios, leyéndose la reticencia de que creia, aquel, 
se le había llamado á discutí?' en una forma tranquila y reposada, y 
dentro de una argumentación esclusivamente técnica. ¿Impide acaso la 
presencia de testigos la discusión tranquila y reposada? Todo el que 
defiende un derecho con arreglo á su conciencia, discute siempre con 
tranquilidad y reposo. Es, además, un error, la creencia de que en 
estas discusiones sólo quepa una argumentación esclusivamente téc-
nica; pues las razones legales, privan aun sobre las técnicas. ¿Quiso, 
acaso, darse á entender con dichas frases, que los vocales de la Junta 
no podian intervenir en la discusión.^ Pues ahí está el Acta Notarial 
para demostrar que la presenciaron como testigos mudos, llevando 
siempre la palabra el Ingeniero Director. Y si se hubiera pretendido 
hacer creer embozadamente, que la discusión no revistió aquella re-
serva y cortesía que nunca olvidan las personas bien nacidas, ó que 
se negó al contratista el tiempo necesario para reflexionar, ó para 
consultar sus antecedentes, la Dirección facultativa rechazaría tales i n -
sinuaciones, como contrarias á la verdad, apelando al Acta Notarial 
donde consta precisamente lo contrarió. 
Por lo demás, el giro que el contratista imprimió á la discusión, 
y el uso de las reticencias mencionadas, demuestran cuan necesarias 
eran las precauciones que la Dirección facultativa adoptó, para impri-
mir el acto la mayor formalidad posible, precauciones, que jamás ha 
omitido después en circunstancias análogas. 
Según las órdenes de la Superioridad, que antes se han citado, el 
acto debia concretarse á discutir y fijar los precios de las escolleras de 
4.a y o.a clase de la cantera de San Telmo, tanto en la primera época de 
su empleo en obra, cuando el limite inferior de los bloques admitidos 
era de 50 kilogramos, como en la segunda época, que data desde la re-
forma que autorizó el empleo de bloques hasta de 2 kilógramos. En el 
caso de llegar á un acuerdo, procedía calcular el precio medio aplicable á 
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las escolleras de todas clases ejecutadas con piedra de la cantera de San 
Telmo, teniendo en cuenta la proporción en que se producen los bloques 
de las diversas categorías; pero si no habia conformidad en los elementos, 
claro és que no podia calcularse el precio medio. 
En el acto d é l a discusión de precios, el Contratista protestó de que 
sólo acudía obedeciendo á órdenes Superiores, pero que no por esto debía 
considerarse conforme con las citadas órdenes, reservándose todos sus de-
rechos. Y entre las reservas que especialmente hizo constar, merece espe-
cial mención la que establece que no podrán considerarse obligatorios 
para la contrata los precios que se acordasen, si no se llegaba igualmente 
á un acuerdo en todas las cuestiones pendientes, es decir, que si no se con-
venían precios para todas las demás obras, como si no se resolvían á gus-
to del Contratista, la cuestión del anticipo de fondos, la del ferro-carril 
de las canteras, la de nuevos precios para las tres primeras clases de es-
collera y demás pretensiones que ha sostenido la Sociedad, ésta no estaría 
obligada á pasar por los precios de las escolleras de 4.a y 5.a clase que 
aceptase en aquel acto, pudiendo pedir otros mayores. Esta reserva es de 
tal naturaleza, que bastaría por sí sola, para invalidar todo acuerdo, pues 
la Administración no puede aceptar una situación en que ella queda com-
prometida, y el Contratista en disponibilidad de exigir la fijación de nue-
vos precios. Subordinar cada acuerdo parcial á la completa satisfacción 
de las reclamaciones de la contrata, és lo mismo que hacer imposible todo 
acuerdo, y desconocer los derechos y deberes que nacen del Pliego de Con-
diciones Generales, obligatorio para todo Contratista. 
Pero aún és mucho mas extraña la doctrina que sostiene el Con-
tratista en su Memoria impresa, en muchos puntos en oposición con 
sus propuestas y manifestaciones bochasen el acto d é l a discusión. En 
aquel documento, pretende la Sociedad que tiene derecho al abono 
de todas las obras construidas desde 1.° de Enero de 188:2, con arre-
glo á las series de precios del Acta de 28 de Marzo de 1885, que 
no fué aprobada. por la Superioridad. Esta pretensión, no fué formu-
lada en el acto de la discusión; antes bien, el Contratista pidió en-
tonces precios diferentes de los del Acta citada; además, és evidente 
que desaprobado dicho documento, no puede surtir efecto alguno. 
Pretende también el Contratista, que tenía derecho á que la dis-
cusión se entablase entre el precio que, según él, fijó el Ingeniero Jefe 
de la Provincia, y el del acta del 25 de Marzo de 1885, afirmando 
que el primero de estos precios fué considerado justo por los Sres. Ins-
pectores Generales D. José Morer y D. Angel Mayo, y aprobado por 
la Junta Consultiva de Obras Públicas. Afirma también, que los i n -
formes de todas las autoridades técnicas mas arriba citadas, han de-
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mostrado la existencia de un considerable aumento de coste en la obra 
de escollera de las categorías i . * y 6 . \ y que está fijado ya de un 
modo concreto la importancia de este aumento por cada una de las 
partes, contratantes. Si esta afirmación fuese exacta, holgarian segura-
mente las órdenes de la Superioridad, y hubiera sido inútil el acta de la 
discusión contradictoria de los precios: no se discute sobre lo que está ya 
concretamente determinado. Y como no puede creerse que la Superiori-
dad mande hacer lo que ya está hecho, hubo, seguramente, en la apre-
ciación del Contratista, una engañosa ilusión, que las resoluciones poste-
riores habrán desvanecido. 
Nadie reconoce mas que la Dirección facultativa la gran ilustración y 
la competencia del Señor Ingeniero Jefe de ésta Provincia, y no és dudoso 
que si éste funcionario hubiese sido llamado á fijár precios, lo hubiera 
hecho con el tino y buen acuerdo que tiene bien acreditados; pero su 
misión no és esta, sino informar á la Superioridad en los casos de dis-
cordia entre el Contratista y la Junta de Obras; y estos informes no han 
sido bien interpretados por el Contratista, ó no tiene de ellos-un conoci-
miento exacto. Kn cuanto á los juicios que se atribuyen á los Inspectores 
Generales que informaron en el expediente, venerados maestros del que 
suscribe, están en completa oposición con los dictámenes de aquellos 
ilustres Ingenieros. 
Y después de todo ¿cuando ha propuesto el Ingeniero Jefe de la Pro-
vincia un precio para las escolleras de 4.a y 5.a clase? ¿cuando lo aceptó la 
Junta Consultiva? Según se desprende de algunas frases del impreso, se 
formularon estos precios al informar sobre el Acta de Marzo de 1883; pero 
allí no figuraba ningún precio para la escollera de 4.a y 5.a clase, si no un 
precio general aplicable á las escolleras de todas categorías, prescindien-
do de los precios firmes del contrato. Y, en efecto, en la página 88 se com-
paran los precios llamados del Ingeniero Jefe, con bs de la Sociedad Con-
tratista, entendiendo por estos últimos, no los de las escolleras de las 
clases 4.a y o.a, ni siquiera un precio medio aplicable á todas las escolle-
ras, sino un precio calculado á capricho, en el cual entran escolleras y 
fábricas de todas clases. Debe advertirse, además, que el citado Ingeniero 
Jefe en su informe, repite gran número de veces que los precios, que 
toma, como término de comparación con los del Acta, que consideró muy 
exagerados, no los cree absolutamente justos, si no muy elevados; consti-
tuyendo el extremo límite á qne podría llegar la Administración para 
evitar los desastrosos efectos de una rescisión de contrato. 
Aun debe añadirse que los actos de la Dirección facultativa, deben 
ajustarse á las órdenes de sus Superiores gerárquicos, y no á los informes 
diversos que han servido para ilustrár á la Administración activa, que no 
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tienen un carácter preceptivo, sino en el caso en que asi expresamente se 
ordene. 
Por consiguiente, el precio que se quiere suponer obligatorio para 
la Administración, n i se ha propuesto á la aprobación, ni menos ha sido 
aceptado; y ni siquiera se refiere á las unidades de obras que han sido 
objeto del debate contradictorio, fundándose el supuesto derecho de la 
contrata, en combinaciones de cifras heterogéneas, y en la equivocada 
idea de que puede volverse al Acta de Marzo, después de haber sido so-
lemnemente desaprobada. 
Pero en la misma Memoria se hallan argumentos mas contundentes 
contra las gratuitas aseveraciones que vienen examinándose. 
Por un lado, se afirma que estaba concretamente determinado el so-
bre-precio de las escolleras de 4.a y 5.a clase, dando á entender que esta 
determinación firme y obligatoria és la propuesta por el Ingeniero Jefe; y 
en otra parte, se combaten los precios atribuidos á dicho funcionario, se-
ñalando en ellos numerosos errores; los cuales, es verdad, corregidos á 
gusto del contratista, conducen á precios superiores á los que éste solicita. 
De manera, que había un precio fijado, pero éste precio obligatorio para 
la Administración, no lo era para el contratista; y el acto de fijación de 
precios debía reducirse á corregir aquel precio, para amoldarlo al que 
figuraba en el Acta de Marzo de 1885. O és ésto lo que se quiere decir, ó 
no tienen sentido las páginas del impreso que á este punto se dedican. 
Además, la Dirección facultativa, según consta en el Acta del 5 
de Junio, invitó á la contrata á formular en primer lugar sus preten-
siones, y el Representante pudo plantear la discusión en el terreno 
que más le convino. Si suponía obligatorios los precios que atribu-
ye al Ingenero Jefe ¿por qué no lo dijo? ¿No hubiera sido mas correcto 
hacer constar en aquel acto, que los consideraba moral y material-
mente obligatorios para la Administración, que suponer después de-
rechos hollados, y en documentos impresos, acusar á la Dirección fa-
cultativa de deslealtad en la discusión, de cerrar el camino, y de 
abrigar el propósito de imposibilitar el acuerdo sobre los nuevos precios? 
Todas estas frases se han impreso apropósito de una opinión, que el 
contratista no adujo al debate y que carece de todo fundamento ra-
cional. 
Innecesario cree el Ingeniero Director defenderse de imputaciones 
tan gratuitas: cuando ha venido á estas obras, existían ya todas las 
dificultades que las mantenían paralizadas; ninguna de ellas le és i m -
putable, y por primera vez conoció al Representante de la contrata 
en el acto de la discusión de precios. Ningún disgusto anterior podía 
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perturbar su espíritu; concurriendo al acto, con el ánimo sereno del 
que cumple sus obligaciones, y con el yehemente deseo de que cesase 
el trabajo de examinar millares de documentos, en que gastaba toda 
su actividad, en vez de dedicarla á construir obras. Y como después 
se ha demostrado que el equivocado era el contratista, y ios actos 
del Ingeniero Director han obtenido la mas completa aprobación, és 
menos disculpable que se hayan lanzado al público frases tan poco 
meditadas. 
De lo espuesto resulta, que no procedía estudiár precios nuevos pa-
ra las tres primeras clases de escollera, que los tienen firmes en el 
contrato; y que tampoco cabía fijar para las escolleras de las dos 
últimas categorías precios absolutamente nuevos, sino únicamente el 
exceso de coste, si lo hubiere, sobre el de las escolleras de las tres 
primeras clases. 
Por lo demás, aun cuando no hubieren precedido órdenes tan claras 
y espresas, la Dirección facultativa no hubiera podido seguir otro ca-
mino, sin destruir el contrato libremente aceptado por la Sociedad de 
los Batignolles, y sin desconocer lo que dispone al artículo 47 de las 
condiciones generales, cuya genuina interpretácion ya fué recordada á 
esta dependencia, al desaprobarse los convenidos para el descenso ver-
tical de los productos del ataque G. 
Hasta al buen sentido repugna, que las escolleras ejecutadas con 
piedras de pequeñas dimensiones, puedan costar mas caras que aque-
llas en que se manejan enormes bloques; y después de consultados nu-
merosos proyectos de Puertos estudiados por Ingenieros españoles, fran-
ceses, ingleses é italianos, no ha podido hallarse un solo cuadro de 
precios en que se pague mas cara la escollera de categorías inferiores, 
que la de las primeras clases: en todos ellos, ó hay un precio único 
para todas las categorías, ó el precio crece en razón directa del tamaño 
de los bloques que forma cada agrupación. En Valencia, por ejemplo, 
resultó la escollera de 4.a clase á o'65 pesetas metro cúbico, costando 
la de 1.a categoría á 6'87 pesetas. En Marsella, donde también había 
cuatro categorías de escollera, resultó la de menores bloques á 2.69 
pesetas la tonelada y la de 1.a clase á 5.10 pesetas. 
¿Es que los Ingenieros de países tan diversos, han incurrido en un 
error de tanto bulto sin darse cuenta de ello, al ejecutar tan colosales 
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proyectos? Pretencioso sería afirmarlo. ¿Es que hay alguna razón especia-
lísima, propia únicamente de esta localidad, que hace aquí mas caro el 
empleo de piedras pequeñas que el de las grandes? El Ingeniero ha leido 
con yerdadero afán lo mucho que se ha escrito para demostrar este hecho 
insólito, y no ha hallado un solo argumento que no sea de carácter 
general y aplicable á todos los países. Por consiguiente, ó se trata de un 
verdadero descubrimiento que ha de transformar en lo sucesivo la estruc-
tura de los presupuestos, ó la reclamación del contratista se funda en 
apreciaciones equivocadas. Y en efecto: el convencimiento de que esta 
equivocación existe, se adquiere al primer análisis de la cuestión. 
Pero antes de proceder á este análisis, se añadirán aún algunas con-
sideraciones que harán resaltar las consecuencias de la doctrina defendida 
por la contrata. 
No puede admitirse que la escollera á piedra perdida, compuesta de 
bloques de pequeñas dimensiones, de los cuales una mitad por lo menos 
puede manejarse á brazo, y cuyo vertido al mar se hace con suma senci-
llez, cueste doble, ni siquiera tanto como las escolleras de 1.a categoría, 
compuestas de bloques de 5 á 8 toneladas, concertados fuera del mar por 
medio de poderosas grúas previo un desembarque siempre muy costoso. 
Y esto és lo que resulta de los precios pedidos por la contrata, como 
pone de manifiesto el siguiente estado comparativo. 
Escollera de 1.a categoría concertada fuera del mar, 
categorías, has-
según el contrato. 
Escollera á piedra perdida de 4.a y o 
ta el límite de 02 kilogramos 
[dem siendo el límite de 50 kilogramos 
Escollera á piedra perdida de 1.a 2.a y 5.a categorías, 
según el contrato 
Precio medio de la escollera á piedra perdida de^ todas 
categorías hasta el límite de 2 kilogramos. ." . . 
Idem hasta el límite de 50 kilogramos 
Precio de la 
tonelada de esco-
lleras. (1) 
Pesetas. 
5.6929 
5.2967 
7.2700 
1.7819 
4.400 
5.3734 
(1) Estos precios no comprenden los abonos suplementarios por desperdi-
cios de Cantera, desbroces, etc. 
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Este mismo estado pone de manifiesto otra contradicción. El pre 
ció pedido por el contratista para las escolleras compuestas de bloques 
de 1980 kilogramos y 2 kilogramos, és de 5.2967 pesetas; y el que ha 
pedido para las escolleras que se ejecutaron entre la 1.a y 2.a reforma 
de los diques comprendidos entre 1980 y oO kilogramos, és de 7,27, 
con mas el pago de desperdicios que no existe en el caso anterior. 
Para hacer las dos cifras comparables, debe aumentarse á la segunda 
1.1017 pesetas (1) que se pagaron por detritus inutilizables por cada tone-
lada de piedra admitida, y entonces se tendrá: 
Escolleras de bloques comprendidos entre 1980 k i -
logramos y 2 kilogramos 5.2967 Ptas. 
Escolleras de bloques comprendidos entre 1980 y 
50 kilogramos 8.5717 i d . 
Escolleras de bloques superiores á 1980 kilogramos. 1.7819 id . 
Para admitir estas cifras, seria necesario que el precio de las es-
colleras variase según una ley muy complicada, de suerte que al bajar 
á 50 kilogramos el límite de los bloques admitidos, el precio subiese 
en relación de 1 á 6; y que descendiendo aún más el tamaño de los 
bloques, el precio experimentase un sensible descenso. ¿Es ésto siquiera 
verosímil? 
Es instructivo compararlas propuestas de precios, que en diferentes 
fechas ha hed ió la contrata para las escolleras en cuestión. Después de la 
reforma de los diques, intentó en vano el Ingeniero Director llevar al re-
presentante de la contrata á una discusión formal de los precios de las 
nuevas categorías de escollera; prefirió este, en 28 de Marzo de 1882, 
dirigir al Presidente de la Junta una propuesta general de precios nue-
vos (2) prescindiendo de todos los precios del contrato, que supone abro-
gados. En éste documento se calculan precios nuevos, partiendo del 
supuesto derecho á seguir cobrando el desperdicio que existía cuando 
sólo se admitían piedras superiores á 1980 kilogramos, desperdicio que 
había desaparecido con la reforma prescrita por la condición adicional A. 
No se hace distinción entre las escolleras de diferentes categorías; así és, 
que los precios propuestos, deben considerarse precios medios en los 
cuales está englobado el abono de desperdicios que aún puedan resultar, 
y son los siguientes: 
Tonelada de escollera hasta el límite inferior de 50 
kilogramos. 4.1124 PtasJ 
(1) Véase: Apéndice núm. 6. 
(2) Puedo verse este curioso documento en la colección impresa por el con -
tratista, volumen de oficios dirigidos por la Sociedad páginas 122 á 134. 
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Tonelada de escollera hasta el límite inferió»' de 2 
5.1255 Ptas. 
En el Acta de 28 de Marzo de 1885, que la Superioridad no aprobó, 
también se prescindia de los precios del contrato, fijándose los siguientes 
para todas las clases de escollera á piedra perdida. 
Escollera hasta el límite inferior de 50 kilogramos. . 4.2757 Ptas. 
kilogramos. 
Idem hasta el jírnite inferior de 2 kilogramos. 5.9581 id . 
Los precios reclamados en 50 de Marzo de 1882, comprenden el 
abono del desperdicio, pero se sobreentiende que quedan subsistentes los 
abonos por el concepto de desbroce, y demás operaciones accesorias. En 
los precios del 25 de Marzo de 1885, se hace la expresa reserva de que 
seguirían abonándose los desmontes accesorios, descensos verticales, etc. 
debiendo abonarse también aparte, los desperdicios que resultaren. 
Por consiguiente, para que las cifras de las dos fechas sean comparables 
entre sí, y con las propuestas posteriormente, deberá bajarse de las de la 
primera propuesta lo que resulte abonado por razón de desperdicio en el 
periodo comprendido entre 1.° de Enero y 25 de Mayo del mismo, siendo 
el límite inferior de los bloques de 50 kilogramos, es decir, 1.1017 pesetas 
por tonelada. 
Hecha ésta dedución resulta lo siguiente: 
PRECIOS DE LAS ESCOLLERAS SUMERGIDAS 
SIN I X C L U I R LOS ABONOS ACCESORIOS 
. DE TODAS CLASES. 
Tonelada de escollera basta el 
límite de 50 kilogramos. . 
Tonelada de escollera hasta el 
límite de 2 kilogramos. . 
Propuesta del Acta del 28 
30 de Marzo de Marzo de 
de 1882. 1883. 
Pesetas. Pesetas. 
5.0117 
5.1255 
4.2757 
5.9581 
Propuesta del 
5 y 8 de Junio 
de 1885. (1) 
Pesetas. 
5.2787 
4.4000 
(1) Precios medios que resultan, sin tener en cuenta los desbroces, descen-
sos, esploracion de Cantera, etc., abonándose las escolleras de 1.a, 2.a y 3.a cla-
ses á los precios del contrato. 
7 
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En suma, la discusión de estos precios contradictorios ha durado mas 
de tres años, aunque en un principio no se ajustó á un procedimiento 
regular. Los precios propuestos en 1882 por el contratista parecieron 
entonces exhorbitantes, y eran tan poco defendibles, que el contratista 
no se ha atrevido después á sostener su principal fundamento; ó sea el 
derecho á percibir el precio del desperdicio, después de haber éste desa-
parecido. 
El Acta de Marzo de 1885, concedía precios muy superiores á los que 
se habían rechazado un año antes; y en 1885, no se contentó el contratis-
ta ni con lo que pidió en 1882, ni con lo que le concedió momentánea-
mente la Real Orden de 7 de Enero de 1884, sino que exigió otros aún 
mas elevados.En efecto, los que solicitó en la última discusión, exceden en 
1.2765 pesetas por tonelada á lo que pedia en 1882, y en 0.4419 pesetas, 
á lo que le concedía el Acta de Marzo de 1885. Las diferencias son aun 
mayores para los precios aplicables á las escolleras de 4.a y 5.a clase con 
el límite inferior de 50 kilogramos en los bloques admitidos, pues ha pe-
dido últimamente 2.2670 pesetas mas que en 1882, y 1.0050 pesetas más 
que en 1885. 
Obsérvase, además, que la Pteal Orden de 7 de Enero, actualmente 
anulada, concedía los precios del Acta de 28 de Marzo de 1885, en el su-
puesto de una expresa renuncia á reclamaciones por hechos anteriores, 
mientras que los precios pedidos por el contratista en 5 y 8 de Junio de 
1885, ni siquiera son definitivos; habiéndose reservado aquél el derecho 
de pedir otros sino se resolvían á su gusto la totalidad de las cuestiones 
pendientes, además de haber hecho la expresa reserva de los derechos que 
creía le asistían á solicitar multitud de indemnizaciones de perjuicios. La 
Dirección facultativa no ha visto nunca en que podía fundarse el con-
tratista para obtener las cuantiosas indemnizaciones, que tantas veces 
cita sin haberlas reclamado nunca de un modo formal y concreto; pero si 
tantas protestas y reservas no son palabras vanas, algo valdría la renun-
cia á sostener las reclamaciones anunciadas, y por consiguiente, mayor 
resulta aún la diferencia entre los precios pedidos después de la anula-
ción del Acta de Marzo y los que ésta concedía. 
Verdad és, que en la Memoria que ha impreso el contratista, no 
aparecen con claridad estas diferencias, antes bien se dice que los pre-
cios solicitados en la última discusión difieren muy poco de los del 
Acta desaprobada, unos en mas y otros en menos; pero esto depende 
de la manera errónea como se deduce el precio medio de las esco-
lleras. En, efecto, allí no se reparte el esceso de costo de la piedra 
de 4.a y 5.a categoría sobre la totalidad de las escolleras, si no sobre 
la totalidad de la piedra, tanto la vertida al mar para la formación 
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de los diques de defensa del Puerto, como la que se ha de emplear 
en obras de fábrica y hormigones. Ahora bien, los precios de las fá-
bricas son firmes en el contrato, y esta involucración, no sólo d i -
simula el verdadero precio medio de las escolleras, sino que siembra 
el germen de una nueva reclamación que acabaría con lo poco que 
resta del contrato primitivo, y sería origen de dificultades aún ma-
yores que las precedentes. En efecto: las fábricas se abonan por me-
tro cúbico de obra ejecutada, y si hubiese pasado desapercibido el 
intento de que se pagase la piedra que entre en aquellas, á un precio 
por tonelada igual al de la escollera, hubieran quedado de hecho anu-
lados todos los precios del contrato, y hubiera sido necesario convenir 
otros, en armonía con el nuevo precio Señalado á uno de sus com-
ponentes. 
También se pretende demostrar en dicho impreso, que los precios 
propuestos por la contrata, coinciden con el coste á que resultaba en 
definitiva la escollera durante el periodo de prueba, que precedió á 
la reforma de la sección transversal de los diques, siempre que se 
acumule al precio de la tonelada de piedra, fijado en el presupuesto, 
lo abonado por el concepto de desperdicios de cantera, y se adiccione 
todo con el coste que hubiera tenido llevar dicho desperdicio á la 
escollera. El cálculo que presenta, contiene varios errores: en primer 
lugar la piedra separada para ser utilizada en mampostería y hormigones, 
no tiene en el presupuesto el precio de la escollera (1.7819 pesetas por to-
nelada), sino 1.0080, el metro cúbico; y és evidente que debía des-
cartarse de dicho cálculo toda la piedra destinada á otras obras y que 
no se abona al mismo precio que las escolleras. En segundo lugar;, és 
inexácto se clasifiquen estas en siete categorías; y en tercer lugar, para 
valorar la carga en el embarcadero y el transporte por mar de los 
productos que fueran al desperdicio, no se aplican los precios del pre-
supuesto, sino los que solicita la contrata, lo que constituye una evi-
dente petición de principio. Todos estos errores tienden á exagerar el 
coste de la escollera durante el periodo de prueba, y por tanto la 
comparación resulta inexacta. 
Además, por lo mismo que el abono de desperdicios que en el 
proyecto se consideraban como una lejana eventualidad, resultó ex-
horbitante, la Administración se apresuró á hacer la reforma de la Sec-
ción transversal de los diques prevista en las condiciones adicionales, sin 
esperár á la terminación de la prueba de 200000 metros cúbicos de 
piedra explotada, siendo evidente, que si la escollera construida aprove-
chando toda la piedra, ha de costar mas que arrojando á caballeros los 
bloques pequeños, no ha de comprender aquella tan mal sus intereses 
— as-
para construir escolleras caras y débiles, pudiendo construirlas mas ba-
ratas y mas estables, como formadas de grandes bloques en toda la masa. 
Por último, hay que observar, que además de los precios exigidos 
para la unidad de peso de piedra, hay una multitud de abonos especiales 
que constituyen un yerdadero sobre precio estimado en 1.5086, pesetas 
por tonelada (Véase apéndice núm. 6), de suerte que el precio medio de 
la escollera si se hubiese aceptado la propuesta del contratista, hubiese 
sido de 
5.9086 pesetas 
lo que conduce á pagar el metro cúbico de piedra á 
5.9086X2.64=15.5987 pesetas 
y el metro cúbico de escollera á piedra perdida á 11.8181 pesetas. 
Este último precio se eleva á 15.6654 pesetas, por término me-
dio, teniendo en cuenta los que se han pedido para los productos de 
la cantera de Almellones; y en ningún Puerto conocido han salido 
las escolleras á precios tan exhorbitantes, aunque en la mayoría de 
ellos la piedra haya recorrido mayores distancias, sea mayor la agita-
ción de la mar, menos favorable la situación de las canteras y mas 
cara la mano de obra. 
Si fuese verdad, (que no lo és), que no puedan construirse las 
escolleras del Puerto de 3Iálaga á precio mas moderado, cabría dis-
cutir la conveniencia de un cambio radical en el sistema de construc-
ción de los diques. Afirma Cialdi, que á igualdad de resistencia, los 
diques construidos con grandes sillares artificiales, cubican ^ y hasta 
Ve del volumen de los diques de escollera á piedra perdida. (1) Aho-
ra bién: la relación entre el precio de la fábrica concertada con si-
llares de hormigón, que és firme en el contrato, al precio que resultaría 
el metro cúbico de escollera és la siguiente. 
28.5772 
13.6654 
Es decir, que construyendo los diques de grandes sillares artifi-
ciales en toda su masa, resultaría el coste la mitad de lo que valdría 
construyéndolos de escollera á piedra perdida, utilizando los bloques 
hasta 2 kilógramos, á los precios que el contratista pretendió. 
(1) CiaMi: Giornale del Genio Civüe 1813 página 267. 
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La Superioridad reconoció la existencia de un gastó no previsto en 
el Proyecto, en la clasificación de la escollera en cinco categorías, en vez 
de las tres que primitivamente existían; y respecto á su determinación, 
dispuso que se averiguara por la esperíencia del trabajo, el mayor coste 
de esta clasificación. 
Y como al discutirse los precios, en 5 de Junio de 1885, el Ingeniero 
que suscribe no había tenido aún la satisfacción de colocar en obra una 
sola piedra; debía acudir á la experiencia de sus antecesores. Ahora bien: 
consta en la Dirección facultativa, y la superioridad tenía de ello conoci-
miento por el informe de 10 de Mayo de 1882, que se llevó una estadís-
tica de las grúas empleadas en el trabajo de la cantera, de los operarios 
á ellas afectas, de los empleados en la clasificación y aproximación de las 
piedras, resultando que el aumento de gastos, después de la reforma 
del tamaño de los bloques, equivalía ádiez céntimos por tonelada. 
Verdad és que estos experimentos no pudieron hacerse contradicto-
riamente, por la negativa tenaz y varias veces repetida del contratista á 
presenciarlos; pero basta que fuese reiteradamente invitado á cooperar 
en ellos, para que el resultado tenga un valor legal incontestable. 
De lo dicho se infiere, que el Ingeniero Director tenía un camino 
trazado por la Superioridad, del cual no podía separarse sin faltar á sus 
deberes. Se ordenó que prácticamente, y en el curso de los trabajos, se 
averiguase sí había algún elemento de costo no provisto para las escolle-
ras de 4.a y o.a clase; no estando en curso las obras, solo podía apelarse 
á los experimentos anteriores, cuyos resultados constan de una manera 
oficial. Y con arreglo á ellos ofreció, por cada tonelada de escollera su-
mergida de4,a y o.a clase, el precio de 1.8818 pesetas; que excede en diez 
céntimos al de las escolleras de las demás categorías, firme en el con-
trato. 
En cuanto al de las escolleras de 4.a y 5.a categorías, empleadas en el 
período en que el límite inferior de los bloques admitidos fué de 50 
kílógramos, no hay en concepto de la Dirección facultativa, razones 
bastantes, para que sea distinto del que se propone para las mismas ca-
tegorías de piedra, en las condiciones en que actualmente se construyen 
los diques. Sí en aquel período había mayor desperdicio en la cantera, 
éste se abonaba por separado, y clasificándose la piedra, entonces, como 
después de la 2.a reforma, en cinco categorías,, no puede haber diferencia 
sensible en el costo de la clasificación. 
Enfrente de estos precios propuso el contratista los siguientes: 
1.° Para las escolleras de 4.a y 5.a clase en el 2.° período de la 
construcción, 7,27 pesetas. 
8 
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2 o Para las escolleras de las mismas clases, desde que se admite 
piedra hasta 2 kilogramos, 5,2967 pesetas. ^ ^ 
Es decir, que las escolleras de 4.a y o.a clase-SOMR límite inferior de 
50 kilogramos resultarían á nn precio mas de cuatro veces superior al de 
la escollera compuesta de grandes bloques; y admitiendo piedras hasta 2 
kilogramos, cerca de tres yeces el precio de ías escolleras de 1.a, 2.a y 5.a 
clases. 
Consta en el Acta qne el contratista se negó á exponer los funda-
mentos de estos enormes precios, protestando que no podía esperarse 
avenencia, estando tan distantes las apreciaciones de las dos partes; por 
lo cual apelaba desde luego á la Superioridad á quien dirigiria una Me-
moria detallada de sus razonamientos. Y efectivamente presentó una 
estensa Memoria, que fué unida al expediente, y forma parte del último 
volumen impreso y publicado por la contrata. 
Se procurará dar una idea sucinta de la defensa que de los precios 
se hace en dicho trabajo. 
Según el proyecto que sirvió de base á la contrata, la piedra de la 
escollera se clasifica entres categorías, y según el proyecto reformado 
deben escogerse cinco clases de piedra; es decir que se crearon dos ca-
tegor ías nuevas. El contratista funda sin erabars-o sus cálculos en el su-
puesto erróneo de haberse creado tres nuevas clases de escollera, 
dividiendo al efecto la 5.a categoría en dos grupos, comprendiendo uno 
las piedras entre 900 y 100 kilógramos y otro, aquellos bloques cuyo peso 
és inferiór á 100 kilógramos sin bajar de dos. Esta subdivisión no existe 
en el provéete, ni las piedras de 100 á 2 kilógramos, tienen apli-
cación diferente de las de 100 á 900 kilógramos, constituyendo todas 
ellas mezcladas la 5.a categoría de las escolleras. 
La clasificación de estas no se funda en la mayor ó menor dificultad 
del manejo de los bloques, ni en la naturaleza de los instrumentos de 
trabajo que convenga emplear para las operaciones diversas que exija el 
empleo de la piedra, sino en la aplicación que ha de darse á los bloques 
de tamaños distintos. No cabe, por consiguiente, hacer una 6.a categoría 
con las piedras que puedan cargarse á mano, porque estas piedras no 
tienen un destino especial. Por lo demás, entrando en el camino de 
distinguir clases según los procedimientos que el contratista prefiera em-
plear para cada tamaño de piedra, no hay razón para hacer seis catego-
rías ó admitir siete, ó aún mas. Las categorías dependerían entonces de 
los útiles que poseyera el contratista, y de la manera como organizara sus 
trabajos, lo que és del todo inadmisible. 
Establecida arbitrariamente una 6.a categoría, compuesta de pie-
dras manejables á mano, hay interés manifiesto en disminuir todo lo 
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posible su importancia, para que resulten gran número de operaciones 
á efectuar con las grúas. Al efecto, se hace una clasificación arbitra-
ria del número de bloques producidos por la cantera, del peso de 1000 
kilogramos, del de 600 kilogramos, del de 300 kilogramos y del de 
110 kilogramos; de la cual se deduce un peso medio de los "bloques, 
tan arbitrario, como los datos que han servido para su deducción. 
(Véase apéndice núm. o). Sin salir de los datos oficiales del expe-
diente, á los cuales el contratista ha prestado repetidas veces su con-
formidad, se puede demostrár la inexactitud de las cifras que éste ha 
dado a l a estampa. Resulta, efectivamente, que mientras estuvo en v i -
gor la primera reforma de los diques, se desaprovechó el 29,80 por 
100 de la producción total, por estar en forma de bloques compren-
didos entre 2 y 50 kilógramos, ó hién el 57,25 por 100 de la piedra 
utilizable en toda clase de obras; ó sea el 4-5,51 por 100 de la pie-
dra utilizable en las escolleras. Por consiguiente, entre 2 y 50 kiló-
gramos, la cantera dió más cantidad de piedra de la quo supone el 
contratista que diera entre 2 y 100 kilógramos. No 39 por 100, como 
se lee en la Memoria, sinó mas de 50 por 100 de la piedra, em-
pleada en escolleras, resulta de un peso entre 2 y 100 kilógramos, y, 
por consiguiente, manejable sin necesidad de aparatos mecánicos. 
Hechas estas observaciones preliminares, se examinará la manera 
como calcula el contratista los diversos elementos que constituyen el 
precio de las escolleras de 4 / y 5.a clases. 
I.0 Arranque de la piedra.—No haciéndose una explotación es-
pecial para cada categoría de piedra, sinó que proceden todos de una 
misma voladura, que suministra bloques de todas clases, no cabe decir 
que las piedras de cortas dimensiones cuesten más ni ménos que las 
grandes. 
Admítelo asi el contratista, salva la parte relativa al escogido 
de los productos, que según él, cuesta 0,1454- pesetas mas de loque 
se abona para igual operación en las tres primeras categorías. 
Para llegar á esta cifra, parte del supuesto erróneo de que hay 
seis clases de escollera, y otra clase de piedra que és necesario se-
parar para las fábricas; total siete clases. Observa, después, que en los 
justificantes de la Memoria del Proyecto, se fija en 25.000 pesetas el 
costo del apartado para una remoción de productos de 100.000 me-
tros cúbicos; y aumentando dicha suma en la relación de 7 á 4, le 
resulta el precio del escogido en 100.000 metros cúbicos de produc-
tos, tanto útiles como inaprovechables. Separa, después de este resultado, 
el coste del escogido de las tres primeras clases, á razón de 0,25 pe-
setas por metro cúbico, y el resto dividido por los metros cúbicos de 
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la escollera de las nuevas clases, dá el precio por metro cúbico, del 
cual se llega al precio por tonelada dividiendo por el peso especifico 
de la roca. 
En este cálculo, aparte del vicio legal del procedimiento, hay que 
señalar varios errores. 
En primer lugar, no hay que separar 7 clases, sino seis, comprendida 
la piedra para las fábricas v, por consiguiente, el precio para 100.00O 
7 6 
metros cúbicos en vez de ser de 25000 X— es 25000X—=37500 
pesetas. 4 4-
En segundo lugar, el apartado de las antiguas clases no se abona 
0,25 
á 0,25 sino á =0 ,5125 peseta por tonelada. 
0,25 
En tercer lugar, deben contarse á este precio, no solo las tres ca-
tegorías primeras de la escollera, sino la piedra apartada para las fá-
bricas de diversas clases y los pedraplenes, que absorve el 18,85 del 
total; y el costo hay que dividirlo en la relación de 2.92 á í , para 
separar los dos grupos de escolleras modernas y antiguas. Según esto, 
de 100.000 metros cúbicos de productos que dan 8OO00 metros de 
piedra útil, se obtendrán. 
Metros cúbicos. 
18,85 por 100 para fábricas y pedra-
plenes 15.080,00 ¡ o í * nív 
Piedras de 1.a y 2.a y 5.a categorías. 16.561,00 j 01-D4l'ul/ 
Piedras de 4.a y o."a categorías. . . 48.559,00 48.559,00 
Total . 80.000,00 
Y el cálculo se establece del modo siguiente; 
51641,0OX0.5125-H8559'00 X x=57500 pesetas; 
de donde x=0.5709 peseta. 
Por consiguiente, resulta: 
Precio del apartado por metro cúbico para las antiguas 
clases 0,5125 
Idem idem para las nuevas categorías 0,5709 
Sobre precio para las nuevas clases por metro cúbico. 0,2584 
0,2584 
2.6400 Sobre precio por tonelada para idem— ' = 0,0980 
que difiere muy poco de 0,10, precio ofrecido al contratista por la 
Dirección facultativa. 
Esta coincidencia, puramente fortuita, no tiene importancia alguna, 
y el único objeto del cálculo que procede ha sido dar un ejemplo de 
como se tergiversan las cifras, y se alteran las operaciones mas elemen-
tales, para llegar á precios elevados. 
Por lo demás todos estos cálculos son inútiles: el sobre precio del 
escogido no debia determinarse por el razonamiento, sino por la expe-
riencia, y en todo caso los razonamientos de la Memoria del Proyecto, 
documento que no és del contrato, no puede servir nunca de base para 
fundar reclamaciones. 
2.° Carga en cantera.—instructivo és el estudio de las razones en 
que se funda la afirmación de que cuesta cinco veces mas la carga de 
piedras de corta dimensión, en su mayoría manejables á m a n o , d é l o que 
cuesta cargar enormes bloques de 2 á 6 y mas toneladas. 
El razonamiento que hace el contratista, para demostrar que la carga 
de una tonelada de piedra pequeña cuesta 1,5 pesetas, ó sea unas cuatro 
pesetas el metro cúbico, se apoya principalmente en un principio erróneo 
y dos cifras hipotéticas. Aquel consiste en admitir que lo mismo cuesta 
cargar con una grúa una piedra de 600 kilógramos que otra de 100 kiló-
gramos, lo que no se demuestra, ni és cierto. Las dos cifras hipotéticas son 
el peso medio de los bloques de las tres primeras categorías, y el de la 
piedra superior á 100 kilógramos. 
La primera de estas, se supone tomada del Proyecto, donde no 
consta sin embargo de una manera directa, pero puede deducirse según 
el contralista, de las consideraciones hechas en la Memoria del Proyecto 
primitivo para justificar los precios. De que admita dicho documento el 
transporte diario de 1267 toneladas, usando 6 barcazas y 50 wagones, 
que pueden hacer dos viages diarios, deduce que cada wagón ha de 
llevar 5.520 toneladas y que éste és el peso medio de las piedras de las 
tres primeras categorías. ¿Y por que no ha de llevar un wagón dos pie-
dras ó mas, en cuyo caso el peso medio resultará muy diferente? 
Como esta demostración no puede convencer á nadie se añaden 
otras dos: fundando una de ellas en las consideraciones de la Memoria del 
Proyecto, relativas á la carga en cantera y halla G grúas, que deben le-
vantar diariamente 1267 toneladas y suponiendo trabajen diez horas, 
haciendo 6 izadas por hora, se llega al mismo peso medio; pero esto sería 
en todo caso el peso relativo á una maniobra de grúa y esto puede com-
prender mas de un bloque en ciertos casos; además la hipótesis del 
número de izadas por hora és completamente arbitrario, y si en lugar de 
9 
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6 maniobras se hacen 10, ó mas, el resultado será muy diferente. 
La tercera demostración se deduce de los razonamientos del autor 
del Proyecto relativos al precio del embarque. Hay que embarcar 1276 
toneladas al dia y 120 maniobras dan el peso medio por maniobra de 
5520 toneladas. Pero en el Proyecto se suponen embarcados los mismos 
wagones cargados en la cantera, por consiguiente esto no és mas que una 
repetición con otras palabras, de lo que antes se ha dicho. 
Sin duda comprende el autor del impreso la deficiencia de estas tres 
demostraciones, porque tiene buen cuidado de añadir que la cifra de 
5520 toneladas se comprobó pesando directamente los bloques. ¿Cuándo 
y como se hicieron estos experimentos? Si se conoce experimentalmente 
el peso medio de los bloques de las tres primeras categorías ¿á que dar 
tortura á los razonamientos de una Memoria que no és documento del 
contrato, y en la cual no puede el contratista fundar ningún derecho? 
En todo caso si ha habido experimentos directos, los desconoce la 
Dirección facultativa, y sus resultados deben ser muy poco seguros, á 
juzgar por las cifras contradictorias que arrojan, según el impreso, para 
el peso medio de las piedras superiores á 100 kilogramos. Manifiesta el 
contratista por un lario que los experimentos han acusado un promedio 
de 520 kilogramos por bloque y en otro lugar afirma, con toda clase de 
seguridades, que el peso medio de los bloques resulta de 496 kilogramos. 
¿Qué autoridad pueden tener todos estos números? 
Por otro lado en el Apéndice número o se demuestra que la cons-
trucción gráfica presentada en apoyo de estos promedios, no solamente 
no prueba nada, si no que és racionalmente imposible su exactitud. 
Mas prescindiendo de la exactitud de estos fundamentos, veamos el 
uso que se hace de ellos para llegar al precio de la carga en cantera. 
Para ello admite que las piedras de peso comprendido entre 100 y 500 
kilogramos, pueden cargarse.de 2 en 2 por medio de una grúa de 8 to-
neladas de potencia, llegando asi á un peso medio de 40o kilogramos por 
maniobra de grúa, haciendo un cálculo tan poco justificado como los an-
teriores. 
Prescindiendo de la falta de exactitud de todas estas cifras, no pue-
de admitirse tampoco que grúas capaces de levantar 8 toneladas, no 
puedan cargar de una vez mas de dos piedras de 100 kilogramos. No 
hay Ingeniero que no haya resuelto, sin grandes esfuerzos de invectiva, el 
problema de utilizar toda la potencia de las grúas, acumulando en cada 
maniobra el número de piedras que sea necesario. 
Si se amiten todos estos pesos medios, si se admite además que las 
maniobras en el caso de levantar 200 kilogramos dieran el mismo tiem-
po que cuando se levantan 8 toneladas, exigiendo unas y otras igual per-
D O 
sonal, igual gasto de combustible etc., etc., resulta, según el impreso, 
la necesidad de aumentar las grúas y el gasto consiguiente, en la rela-
ción de 3.520 á 40o; ó lo que es lo mismo, que para cargar un peso dado 
de piedra en bloques de las categorías 4.a y o.a, se necesitarían 8.6914 
veces mas grúas que para cargar igual peso de piedra en forma de bloques 
de las categorías primeras. Por consiguiente, el peso de la carga resulta-
ría mas de ocho y media veces mayor que el coste de igual operación con 
las piedras grandes. 
Pero además de las grúas, la Memoria del Proyecto menciona an-
damiages y tornos, y tampoco éste material puede permanecer el mis-
mo que estaba en la mente del Ingeniero autor del Proyecto. La can-
tera de San Telmo tenia, dice el impreso, 200 metros de desarrollo 
de frente, destinados á dar piedras de 1.a, 2.a y o.a clases; para la 
piedra de las nuevas categorías se necesita un desarrollo de 580m 73, 
y és natural que los andamiages y tornos crezcan proporcionalmente 
á los frentes de ataque; és decir, en la relación de 5-^S==2,903O; ó 
en números redondos, tres veces mas andamios, tres veces mas tornos, 
tres veces mas personal y tres veces mas gasto. 
Pero se dirá ¿de dónde salen los 780,73 metros de frente de 
ataque en la cantera? La contestación és de la mayor sencilléz: se 
necesitan 16 grúas y 8179 diez milésimas de otra grúa para cargar 
la piedra de 4.a y 5.a clases: en la Memoria del Proyecto se reconocía 
la necesidad de 8 grúas para cargar la piedra de las tres clases prime-
ras, y como cada grúa abarca un espacio de 23,33 metros de longi-
tud, la totalidad de ellas exigirá un desarrollo de 592,36 metros, al cual 
deben añadirse por un lado, 7o metros que han de ocupar l o wagones 
cargados de piedra útil, 60 metros ocupados para la carga del desperdi-
cio y 200 metros que corresponden á la carga de las piedras de 1.a á 3.a 
clases; total 780,75 metros de desarrollo. Y por si acaso hubiera duda 
respecto á la exactitud de esta cifra, se comprueba por la consideración de 
que este frente de cantera, con una producción diaria de un metro cúbi-
co por metro lineal, un rendimiento de 0,80, y un peso específico de 
2,64, darían próximamente las 1267 toneladas diarias de piedra que 
se necesitan para las obras. Desgraciadamente éste cálculo está tam-
bién equivocado, pues se olvida el contratista de los 200 metros des-
tinados, á la piedra de las tres primeras categorías y funda la com-
probación sobre un frente de cantera de 580,73 metros en vez de 
780,73 que antes ha admitido. 
El lector habrá advertido ya un error de concepto verdade-
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ramente incomprensible en personas de tanta ilustración. 
Para el cálculo de las grúas, de los tornos, de los andamies, del 
combustible, del personal, se parte del principio de cargar en San 
Telmo, toda la piedra necesaria, y como dicha cantera, en opinión del 
contratista, no puede dar ni la tercera parte, resulta el coste de la 
carga por tonelada, mas que triplicado y esto después de haber he-
cho crecer como la espuma el coste total de la operación. En una pa-
labra, se cargan á una cantera de 200 metros de frente, los gastos de 
esplotación de varias canteras con un desarrollo total de 780 metros, 
sin perjuicio de volver á exigir iguales abonos para los productos de 
las otras; claro és que de este modo se cobraría tres veces una misma 
cosa; con una generosidad semejante en los abonos, no és extraño que 
las obras resulten extraordinariamente caras. 
¿Qué vale al lado de estas enormidades, la exageración del coste que 
se atribuye á la carga á mano de las pequeñas piedras? Basta y sobra con 
lo dicho para que sea evidente la falta de todo fundamento racional y 
serio, del precio de la carga que solicitó el contratista para las escolleras 
de i.a y o.a categorías. 
Y si se quiere una comprobación práctica, basta acudir al ejemplo 
del Puerto de Hohyhead, en cuyas obras se admitían piedras de todas 
dimensiones hasta el peso de 15 toneladas, pagándose la carga en cantera 
á 0,565 pesetas (5,49 peniques) la tonelada; ó sea menos de la cuarta 
parte del precio que deduce el contratista de sus cálculos. 
Transporte en cantera.—Cargados los wagones hay que llevarlos 
sobre railes á los embarcaderos, recorriendo una distancia que á lo sumo 
alcanzará á 150 metros por término medio. En el cálculo del precio de las 
escolleras del Proyecto aprobado, se estimó el coste de estos movimientos 
en la plataforma de la cantera, á razón de 0,1868 pesetas por tonelada. 
Claro és, que éste elemento de precio, no sufre variación alguna cuando 
se varia el tamaño de los bloques; pues un wagón, esté cargado con pie-
dras grandes ó pequeñas, se moverá siempre de la misma manera sobre 
los mismos carriles, necesitándose iguales esfuerzos á igualdad de peso. 
Apesar de ser esto de sentido común, el contratista pidió un precio 
mas de cinco veces mayor, para el movimiento de los wagones cargados 
con piedras pequeñas, del que habia aceptado en su contrata. La Memoria 
impresa, intenta justificar este contrasentido, torturando también aquí 
los razonamientos de la Memoria del Proyecto, l ié aquí su razonamiento. 
En éste último documento se consideran necesarios para el servicio 
ordinario de 6 grúas, una cierta longitud de vías férreas. En lo sucesivo 
habrá 24 grúas y una fracción de grúa, lo que hace crecer el número do 
wagones necesarios y el personal á ellos afecto en igual proporción. Del 
mismo modo, las vías férreas deben crecer en igual relación que el desa-
rrollo de los frentes de cantera, y con ellos el gasto de entretenimiento y 
amortización. Aumentando todo en la proporción de las 24 grúas y un 
pico, á 6 grúas, se llega á la cifra de 0,9951 peseta, ó sea, una peseta, en 
cifra redonda, por tonelada, ó 2,65 pesetas por metro cúbico de piedra, con 
un recorrido de 150 metros; diez veces mas de lo que se paga en los con-
tratos de carreteras, apesar de que allí los movimientos se hacen sobre 
caminos provisionales mal consolidados y sin auxilio de vías férreas. 
Este despropósito se origina de suponer que han de necesitarse seis 
veces más wagones, seis veces más vías, solo por el hecho de cambiar el 
tamaño de los bloques, aunque el volúmen total de la piedra no haya au-
mentado; y, léjos de esto, el volúmen de piedra que se intenta sacar de la 
cantera de San Telmo, no llega á la o.a parte de lo que debía sacarse 
según el Proyecto que sirvió de fundamento á los cálculos de su autor. 
Carcfa en el embarcadero.—Después de lo expuesto, és sumamente 
sencilla la refutación del cálculo del costo del embarque. Para determi-
nar éste precio, supone el contratista que se ha de embarcar en San 
Telmo la totalidad de la piedra, y, naturalmente, al dividir después por 
el corto número de toneladas que se piensa obtener de San Telmo, ha de 
resultar tres ó cuatro veces mayor el precio por unidad; y como luego 
supone el contratista embarcada en cada cantera la piedra que produz-
ca, resulta que se pagaría tres voces un mismo trabajo, puesto que en 
cada cantera se carga la totalidad del gasto del embarque. 
De esta manera se llega al absurdo de que la carga de las piedras 
pequeñas, hade costar 1.9416 pesetas tonelada, ó sea 5,25 pesetas por 
metro cúbico; próximamente tres veces de lu calculado en el Proyecto 
para la carga de piedra de grandes dimensiones, cuando la realidad ésr 
que las piedras de 4.a y 5.a categoría se cargan con mayor facilidad y 
menor coste, que los enormes bloques que constituyen las escolleras de 
las clases superiores. 
Transporte por mar.—Aunque el transporte por mar, á la unidad 
de distancia, fuese uno de los precios firmes del contrato, tampoco 
se libró de ser modificado en el estudio que se analiza. 
Según él, en el Proyecto primitivo se suponía el empleo de 6 
barcazas y un vapor remolcador para el transporte de toda la pie-
dra; pero*^  como la reforma exigiría 7 embarcaderos en vez de 3, se-
rían necesarias 14 barcazas y 2 remolcadores; lo que haría ascender 
el gasto á mas del doble del primitivo. Deduciendo del total lo que 
se paga por el transporte de las o primeras categorías, se tendrá 
el coste del transporte de las clases 4.a y 5.a, y dividiendo por el 
10 
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peso transportado, se tendrá el precio por tonelada. El razonamien-
to és irrefutable, sólo que no siendo necesarios los 7 embarcade-
ros, ni siquiera o, tampoco lo son las barcazas, ni los remolcado-
res; y á nadie se podrá convencer de que no se necesite el mismo 
número de vehículos y de vapores, para transportar igual cantidad de 
piedra, esté bajo la forma de bloques grandes ó pequeños. 
Tales son los fundamentos del precio de 1.9416 pesetas por to-
nelada transportada, en vez de 0.8181 peseta estipuladas en el con-
trato. 
Obsérvese, además, que para la determinación de éste elemento 
como para los anteriores, se sigue- el procedimiento contrario á lo 
mandado por la Superioridad y á lo prescrito en el Pliego de Con-
diciones Generales. No se determinan directamente los precios de las 
escolleras de 4.a y o.a clase, sinó que se calcula el gasto total, para 
deducir después el precio correspondiente á las nuevas clases de es-
colleras. 
En resúmen: del exámen de los razonamientos que contiene la 
Memoria impresa, resulta patente, que el contratista ni se ajustó al pro-
cedimiento legal, ni ha presentado razón alguna sólida y valedera en 
apoyo de los precios que ha solicitado para construir las escolleras; 
antes bien, su razonamiento pone de manifestó lo exhorbitante de 
sus pretensiones, y la imposibilidad de que la Administración pudiese 
acceder á ellas. 
I I I . 
J S o B R E L A D E T E R M I N A C I Ó N D E LOS PRECIOS D E L A S O B R A S E J E C U -
T A D A S C O N P R O D U C T O S D E L A C A N T E R A D E ^ L M E L L O N E S . 
Consecuente con lo acordado por la Superioridad, la Dirección fa-
cultativa dividió la discusión de precios en dos actos, fijando el dia 10 
de Junio para la determinación contradictoria de los precios de las obras 
que hubiese de construirse con materiales sacados de la nueva cantera 
de Almellones. 
Entre las prescripciones de las Reales Órdenes de 9 de Octubre de 
1883 y de 21 de Mayo de 1885, hay tres que se refieren ala determina-
ción de precios de las nuevas canteras, y que son tan terminantes que no 
pueden dar lugar á interpretaciones: és la primera, que se prescinda de 
la cantera de las Tapias, que no se considera necesaria, siendo suficientes 
las canteras de San Telmo y Almellones para la terminación de las obras 
en seis años; la 2.a que no debía ser objeto del acto, la determinación del 
modo y forma como habían de abonarse al contratista los gastos de 
desbroce de la cantera de Almellones y establecimiento de ferro-carril 
destinado á transportar los productos al puerto de San Telmo, cuyos 
extremos debían resolverse en expediente separado; y la o.a, que se cal-
culasen los precios de transporte por mar y por ferro-carril, adoptando el 
que resultase mas conveniente para las obras y teniendo en cuenta que 
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por Real Orden de 7 de Noviembre de 188 4, se dispuso la construcción por 
cuenta del Estado de la vía férrea que ha de servir para transportar la 
piedra de la cantera de Almellones al embarcadero de San Telmo. Apesar 
de esto, el representante de la contrata, después de hacer las acostum-
bradas protestas y reservas de'derecho, inició la discusión, preguntando 
al ingeniero Director si estaba dispuesta á ajustarse á lo mandado en las 
citadas Reales Órdenes. 
La pregunta era ciertamente ociosa, pues el Ingenioro Director no 
podía separarse de lo que estaba mandado de un modo tan explícito; y 
de hacerlo, no solo hubiese incurrido en responsabilidad, sinó que el acto 
hubiese sido nulo y sin trascendencia alguna en el terreno legal. Así és, 
que la contestación del Ingeniero Director fué una manifestación explí-
cita de que la discusión debía ajustarse á lo dispuesto por la Superio-
ridad. 
A esta manifestación replicó el contratista que, á su juicio, nóbasta-
ban las canteras de Almellones y San Telmo, para ejecutar las obras en 
el plazo de seis años, en lo cual habían estado conformes los señores I n -
geniero Jefe de esta Provincia é Inspectores Generales D. José Morer y 
D. Angel Mayo; que si se empezaban las obras con dichas dos canteras 
únicamente, una vez reconocida su insuficiencia había que fijar nuevos 
precios aplicables, tanto al pasado como al porvenir, variando una vez 
más el plazo de construcción y, por tanto, todos los precios. Añadió que 
no podía admitirse que se tuviese en cuenta el hecho de haber construido 
el Estado el ferro-carril de enlace de las canteras, porque al proceder 
asi se había faltado á la ley del contrato. 
Y por último, que no podía tampoco admitir la separación mandada 
hacer entre la cuestión del anticipo de fondos, construcción de ferro-ca-
r r i l y preparación de los frentes de cantera, por una parte, y la de los 
precios por la otra, porqué estas cuestiones están íntimamente ligadas 
una con la otra. Y como consecuencia de estas premisas declaró, que no 
podía entrar en una discusión cuyas bases no aceptaba, reservándose 
dirigir á la Superioridad una Memoria en la que constarían las observa-
ciones y objecciones que creyera conveniente aducir en apoyo de su c r i -
terio. Todas estas manifestaciones las leyó el señor Representante de la 
contrata y entregó nota al Notario para que constasen, como constaron 
literalmente, en el Acta. 
A estas consideraciones, contestó el Ingeniero Director: 
1.° Que no podía abrir discusión sobre cuales habían de ser las 
canteras explotadas, porque su elección compete á la Administración y 
nó al contratista, habiendo aquella resuelto en definitiva que se explota-
sen las de San Telmo y Almellones con exclusión de la de las Tapias. 
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9 o Que tampoco podia admitir discusión sobre el anticipo de 
fondos que á tenor de la Keal Orden de 7 de Diciembre de 1882, puede 
hacerse al contratista, porque está mandado por Real Orden de 9 do 
Octubre de 1885 y confirmado por la de 21 de Mayo de 1885, que se 
instruyan expedientes separados para la fijación de precios, y para con-
venir las condiciones del anticipo reintegrable; y aun cuando así no fue-
se, no podrían amalgamarse las dos cuestiones,"puesto que una corres-
ponde á la Dirección facultativa, y solo puede en t ende rá en la otra la 
Junta de obras, única competente para todo lo administrativo y econó-
mico. 
o.0 Que las reclamaciones que hubiese entablado el contratista no 
relevaban á l a Dirección facultativa de cumplir lo mandado; porque las 
Reales Órdenes son ejecutivas mientras otra Real Orden no suspenda 
sus efectos. 
4.° Que como consecuencia la Dirección facultativa no podia me-
nos de insistir en que se discutiesen en aquel acto, los precios de las 
obras ejecutadas con materiales procedentes de la cantera de Almellones 
en el modo y forma dispuesto por la Superioridad. 
Acto seguido el Ingeniero Director, puso á discusión los precios de 
los transportes de materiales; invitando al contratista á formular sus 
pretensiones. Pero éste contestó que habia oido todo lo que acababa de 
decir el Señor Ingeniero Director de las obras, tomaba nota de ello, y 
se reservaba contestar en la Memoria que dirigirla á la Superioridad; de-
clarando que no queria entrar en una discusión cuyas bases no acep-
taba. 
Ante una negativa tan terminante el Ingeniero Director, se vio en 
la necesidad de recordar al contratista que con arreglo al Pliego de Con-
diciones Generales, estaba en el deber de discutir con él los nuevos pre-
cios, y solo en el caso de no haber avenencia, podria dirigir á la Supe-
rioridad las 31emorias que considerase oportunas para la justificación de 
sus pretensiones; que el contratista no podia alterar el procedimiento 
prescrito en los Reglamentos y disposiciones vigentes y que persistiendo 
en su negativa, se vería obligado muy apesar suyo, á dar el acto por 
terminado haciendo constar que aquel renunciaba á pedir precios para 
las obras de que se trata. 
Y persistiendo el contratista en su negativa se dio el acto por termi-
nado, entregando el Ingeniero Director al Notario, para que constase en 
el Acta, una nota de los precios que pensaba ofrecer al contratista, si la 
discusión hubiese tenido lugar, y á petición de éste, le entregó también 
minuta del mismo documento. 
n 
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Se han referido con algún detalle los incidentes de esta discusión 
que constan íntegros en el Acta Notarial, por que en la Memoria que ha 
impreso el contratista, se pretende presentar los hechos bajo un punto 
de yista inexacto é injurioso para la Administración. 
Dice así uno de sus párrafos: 
«El Señor Ingeniero Director consideró y consignó en el Acta 
»que este proceder tan lógico y natural, constituía un acto de rebel-
»día á las órdenes de la Superioridad. La Sociedad rechaza enérgi-
»camente esta afirmación, porque no se ha negado á presentar los 
aprecios, ni ha rehusado exponer las razones que tenia para estable-
cerlos en la forma y con las condiciones que creía en armonía con 
»su contrato y con las deducciones que del mismo debían derivarse, 
»sino que lo que pedía era únicamente un plazo de algunos días para 
»la presentación de los unos y la exposición de las otras, por escri-
»to, porque deseaba hacerlo con la meditación y con la frialdad de 
»ánimo que tan complicado asunto requiere, meditación y frialdad de 
»ánimo tanto mas necesaria, cuanto que parecía que se trataba de 
^ejercer una presión moral con la presencia de las diferentes perso-
»nalidades que, en sentir de la Sociedad, indebidamente á la reunión 
»conciirrian. Por el contrario, cree la Sociedad, que és el Señor ín -
»geniero Director de las obras el que ha incurrido, sino en la rebel-
»día que á la Sociedad atribuye, al menos en la falta de cumplimiento 
»del espíritu y letra de las órdenes de la Superioridad.» 
Lo que el contratista llama proceder lógico y natural és enta-
blar la discusión en el terreno que él pretendía, en contra de lo 
dispuesto por la Superióridad en las Reales Ordenes citadas, que la 
Dirección facultativa interpretó perfectamente en su espíritu y letra, 
como lo prueba la completa aprobación que han tenido sus actos. 
Que el contratista no se negaba á discutir, sino que pedía un 
plazo para meditar con frialdad és una inexactitud, que parece i m -
posible como haya podido estampar existiendo el Acta para demostrar 
lo contrarío. Véanse las tres actas Notariales en el Apéndice núm. 12 
y no quedará la mas mínima duda sobre el particular; antes bien se 
verá que si en la reunión del o de Junio el contratista manifestó de-
seo de aplazar la discusión para rehacer algunos cálculos, no solo 
accedió desde luego á ello el Ingeniero Director, sino que dejó al ar-
bitrio del contratista el señalar los dias que para ello juzgase nece-
sario. De la misma manera si el día 10 de Junio hubiese pedido un 
plazo, no de algunos dias, sino de algunas semanas sin dificultad se 
le -hubiera concedido Pero esta petición no fué formulada ni directa ni 
indirectamente. 
— 45 — 
Por lo demás, la Dirección facultativa no quiere defenderse de la 
acusación de haber ejercido una presión moral sobre el contratista ha-
ciendo que presenciasen el acto un Notario y testigos, lamentando que 
la pasión lleve á personas dignas é ilustradas á apreciaciones de és -
te género. 
De lo espuesto resulta que la discusión de precios no pudo tener 
lugar, por haber renunciado el contratista á pedir precios para la 
construcción de las obras en que hayan de emplearse materiales de la 
cantera de Almellones; toda vez qne declaró que no podia construirlas 
á ningún precio en las condiciones que ha establecido la Superioridad, 
con arreglo á las condiciones del contrato. 
Siendo asi no cabla volver á tratar de los precios que el contratis-
ta no habia querido formular, cabiendo únicamente dar conocimiento á 
la Dirección General de Obras Públicas de la actitud en que aquel se 
habia colocado y esperar las resoluciones que el Exorno. Señor Ministro 
de Fomento se sirviese dictar en armonía con lo que prescriben las con-
diciones generales vigentes en todos los contratos de obras. Al efecto la 
Dirección facultativa se apresuró á elevar, por conducto de la Junta de 
Obras, testimonio auténtico del Acta Notarial levantada el 10 de Junio de 
188o. Después de haber cumplido éste deber, se recibió en la Dirección 
de las obras, una estensa Memoria del contratista, que parece ser la 
misma que se ha impreso en el último tomo publicado por el mismo y 
que llévala fecha del 22 de Junio de 1885. El contratista pretendía que 
esta Memoria fuese unida al Acta Notarial antes citada; á loque la D i -
rección facultativa no podia acceder por las razones siguientes: 
1. a Por haber remitido ya el testimonio de dicha Acta por el con-
ducto que legalmente corresponde. 
2. a Porque no és potestativo en el contratista rehusar la discusión 
con el Ingeniero, para entablarla después ante la Superioridad, pres-
cindiendo del debate contradictorio que exigen las condiciones generales. 
Admitiendo esta discusión indirecta, habia quebrantamiento de forma y 
en lo porvenir esto podria dar lugar á nuevas complicaciones. 
o.a Porque para abrir de nuevo la discusión sobre los precios que 
antes no habia querido discutir el contratista, no cab/ia otro procedi-
miento que anular todo lo actuado, y volver á empezar el expediente por 
la discusión contradictoria que no pudo tener lugar el 10 de Junio. Pero 
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como el contratista podia volver á adoptar la misma actitud, no se hu-
biera cumplido jamás lo mandado por la Superioridad, prolongándose 
indefinidamente la anómala situación de la contrata, á la cual no se 
pudo llevar en el espacio de tres años á una discusión seria y definitiva. 
4.a Además, la Memoria no se ocupa apenas de los precios que la 
Dirección facultativa propuso y el contratista no quiso examinar siquiera, 
siendo aquel documento una crítica de las Reales Órdenes de 9 de Octu-
bre y 21 de Mayo; cuyas disposiciones son de carácter ejecutivo y en todo 
caso solo podian reclamarse ante el Supremo Tribunal Contencioso-Ad-
ministrativo, en la forma prescrita por las Leyes. 
o.a Tampoco podia admitir discusión sobre los precios mas que 
exhorbitantes, que el contratista proponia, y esto por dos razones: por 
presentarse fuera de lugar y por que dichos precios se fundan en la deso-
bediencia de las órdenes de la Superioridad que explícitamente se re-
chazan, cuando á todos obligan mientras están vigentes. En efecto: los 
cálculos del contratista se fundan en condiciones prévias, tales como la 
de exigir como una condición sine quanon que se explote la cantera de 
Las Tapias, cuya entrega ha negado terminantemente la Administración 
en uso de su derecho; la de exigir que se le asegure previamente un 
cuantioso anticipo de capitales, sin lo cual los precios que proponia no 
habian de ser válidos; la de rechazar en absoluto como instrumento de 
trabajo el ferro-carril de enlace de las canteras, construido por cuenta 
del Kstado etc., etc., imposiciones por las que no podia pasarla Admi-
nistración, por estar en oposición con sus acuerdos definitivos en materia 
de su competencia. 
6. a Porque tampoco podia admitirse discusión sobre una serie 
de precios atribuidos al Ingeniero Jefe de la Provincia, á los Inspec-
tores Generales Don José Morer y D. Angel Mayo, y á la Junta Con-
sultiva de Obras Públicas, porque ni constan dichos precios, ni pueden 
los Ingenieros discutir sobre los dictámenes de sus superiores, de los 
cuales no tienen conocimiento oficial, ni son del dominio público. 
7. a Porque el Ingeniero no podia prestarse á distraer la aten-
ción de la Administración del asunto principal, encaminando el debate 
por un camino irregular, que solo podia conducir á perpetuar las 
discusiones estériles que son el rasgo característico de la historia de 
estas desdichadas obras, y al final de las cuales solo podia esperarse 
la confusión mas lamentable. 
Tales son las razones principales que hicieron imposible que la 
Dirección facultativa aceptase nueva discusión, en la forma que pre-
tendía plantearla el contratista, sobre los precios de las obras cons-
truidas con materiales de Almellones; apesar de lo cual se remitió 
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la Memoria á la Superioridad, para que pudiese resolver con entero 
conocimiento de los hechos. 
A esta remisión no acompañó informe alguno de la Dirección; por-
que siendo dicho documento irregular en la forma é improcedente en 
el fondo, no podia oficialmente entrarse en su exámen, á no ser que 
la Superioridad lo mandase así expresameníe. Además se tratan en 
la Memoria asuntos tan heterogéneos, se hace uso de tan numerosas 
cifras, cuya exactitud no consta, ó que son enteramente inexactas, 
que no hubiera podido hacerse un exámen detenido sin consultar to-
dos los enormes legajos del expediente, y sin rehacer larguísimos cál-
culos, todo lo cual hubiere exigido un largo tiempo de que no dis-
ponia el Ingeniero Director, paralizando, entre tanto, las resoluciones 
del Ministerio de Fomento. 
Hay que observar, además, que en dicha Memoria, se formulan 
proyectos de obras, que no por ser auxiliares, dejan de tener una gran 
importancia, aproximándose su costo, según el contratista, á un millón de 
pesetas. Estos proyectos son los de los puertos de Almellones y las Tapias 
que se presentaban en forma desusada con datos insuficientes para juz-
gar acerca de ellos y sin que la Superioridad hubiese autorizado su estu-
dio, que, en todo caso, seria de la incumbencia de la Administración, su-
puesto que ésta habia de pagar estas obras auxiliares. 
Claro és que la Dirección facultativa, no podia informar sobre estos 
proyectos careciendo completamente de antecedentes acerca de ellos, sin 
levantar planos y perder un tiempo que debia dedicar por completo á las 
atenciones que la Superioridad le habia encomendado. Y como sobre el 
costo de estas obras auxiliares, se apoyan todos los cálculos del contratis-
ta, de aquí la imposibilidad de seguir á éste en el terreno en que pretendía 
colocar á la Dirección de las obras. 
Es conveniente examinar si las escusas que presentó el contratista 
para no discutir precios, aunque inadmisibles en el terreno legal, podían 
tener algún fundamento racional. 
Necesidad de explotar la cantera de las Tapias.—Pretendió el con-
tratista que las canteras de San Telmo y Almellones no son suficientes 
para la construcción del Puerto en seis años, apoyándose para ello 
en la autoridad del Señor Ingeniero Jefe de esta Provincia, en la de 
los Inspectores Generales que informaron al Gobierno, sobre las cau-
sas de la paralización de estas obras y hasta en la de la Junta Con-
sultiva de Obras Públicas; pero se equivocó al invocar los dictáme-
nes de estos distinguidos funcionarios, pues todos han pensado que 
basta y sobra con las dos canteras de San Telmo y Almellones. 
12 
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Si se consultan los antecedentes, se observa en este punto lo que en 
tantos otrosí que el contratista ha ido extremando cada dia mas sus con-
clusiones. A l formularse el Acta de 28 de Marzo de 188o; se reconoció 
que las dos canteras de San Telmo y Almellones, aun descontando largos 
periodos de tiempo que se creian necesarios para preparar la segunda de 
estas canteras, ó en los cuales la explotación marcharía con poca acti-
vidad, podian dar en el espacio de seis años toda la piedra necesaria con 
un exceso de 7.8 por ciento. 
Este sobrante pareció entonces á los autores del x\cta, demasiado 
pequeño para atender á las eventualidades del porvenir, y en este sen-
tido se proponia la explotación de la cantera de las Tapias. 
El Ingeniero Jefe de la Provincia, demostró que el cálculo es-
taba equivocado y que partiendo de las mismas bases restringidas en 
que se apoyaba el Acta, el sobrante de la esplotación de las dos can-
teras de San Telmo y Almellones, seria, cuando menos, del 20 por 
100; de suerte, que no cabia pensar en adicionár una tercera cantera, 
á todas luces completamente innecesaria. Quedó, por consiguiente sen-
tado de una manera irrecusable la inconveniencia de explotar la can-
tera de las Tapias. 
¿Es que se funda la Memoria impresa para llegar en la actua-
lidad á una conclusión contraria? Esto és lo que vá á examinarse. 
Para justificar la necesidad de esplotar tres canteras, la Memoria 
impresa, presenta el cálculo de la producción asignable á la cantera 
de San Telmo, durante la ejecución de las obras y por dedución del 
total de piedra necesaria, determina lo que debe estraerse de las de-
más canteras. 
Veamos en primer lugar como calcula el volúmen de piedra ne-
cesaria para la completa realización de las obras proyectadas. 
La cantidad total de piedra, necesaria para escolleras, mampos-
terías y hormigones, según el proyecto, és de 6-17565.692 metros cú-
bicos; de cuyo volúmen deduce 74895.992 metros cúbicos de obra 
hecha, llegando así á una cifra de 572667.700 metros cúbicos que d i -
vide por 0.75 para tener el cubo total de piedra á extraer de la can-
tera, añadiendo después 40280.858 metros cúbicos que considera ne-
cesario para la ejecución de las obras de sillería, llega á un total 
definitivo de 805,857.771 metros cúbicos. 
Esta cifra és notablemente inexacta, habiéndose padecido en su 
cálculo los siguientes errores. 
I.0 El coeficiense de rendimiento de la Cantera no és de 0,75; 
sino que oficialmente está fijado para la cantera de San Telmo, en 
0,80 y és en realidad bastante mayor (Véase apéndice núm. 4) y en 
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cuanto á la cantera de Almellones, sus condiciones son tan sobralien-
tes que el aprovechamiento és casi total, y fijándolo en 0'90 se estará 
muy por debajo de la realidad. De suerte que si se admite, por un 
momento que el rendimiento medio de ambas canteras, és de 0a85 
(cifra muy baja) se necesitará para la obra de escolleras, maniposterías 
y hormigones, un volumen de 
572667.700 _ „ 
———=b/o/2b. /0b metros cúbicos 
en vez de 765556.95o ms » 
2.° Para nada tiene en cuenta el cálculo que se presenta, la 
piedra acopiada en la cantera de San Telmo para mamposterías y 
hormigones y la que se apiló como desperdicio, cuando no se ad-
mitían bloques inferiores á 1980 kilogramos; piedra que podrá u t i -
lizarse; mejor dicho, que se está utilizando en parte, en escolleras de 
las clases inferiores y el resto tendrá útil aplicación en las fábricas. 
La mayor parte de esta piedra la invirtió el contratista en la cons-
trucción del Puerto auxiliar de San Telmo y algunas obras accesorias; 
pero aun así quedó en la plataforma y en sus inmediaciones un volumen 
que no puede estimarse en menos de 11000 metros cúbicos. 
o.0 La cifra de 40 280.858 metros cúbicos de piedra para sillería 
és también errónea. La deduce el contratista duplicando el volúmen de 
fábrica de esta clase que figura en el Presupuesto, suponiendo que 
las piedras después de labradas han de reducirse á la mitad de su vo-
lúmen. 
Si se tiene en cuenta que los bloques que han de dar sillares han 
de elegirse de entre un número muy considerable, parecen bastante ex-
cesivas las creces de cantera. Además, no és exácto que hayan de cons-
truirse 20140.469 metros cúbicos de fábrica de sillería; pues la Supe-
rioridad dispuso que casi toda esta fábrica se sustituyera por maniposte-
ría de grandes bloques. 
Por consiguiente, por este lado, cuenta el contratista, lo menos 
15000 metros cúbicos de piedra mas de la necesaria. 
Haciendo estas tres correcciones resulta que la cantidad de piedra 
necesaria é s l a siguiente: 
Metros cúbicos. 
Volúmen total de piedra necesaria según el proyecto 
para escollera, mamposterías y hormigones deduciendo 
la parte construida. . . . • • 572667.700 
Más por la fábrica de mampostería ciclópea y la de 
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Metros cúbicos. 
sillería, inclusos los creces de cantera 25000.00 
Suma 597667.700 
A deducir el volumen disponible en los acopios de la 
cantera de San Telmo. . . . \ 11000.00 
Necesita obtenerse de la cantera un volumen de. . 586667.700 
Y con un rendimiento medio de 85 por 100 es ne-
cesaria una escavación de 690197.294 
Tal és el volumen de productos que habrá de sacarse de las 
canteras para terminar las obras. 
Veamos ahora, que cantidad de estos productos se puede obtener 
de la cantera de San Telmo. 
La Memoria que ha impreso el contratista, deduce la producción 
de la cantera de San Telmo de las siguientes hipótesis. 
I.0 Que la producción de piedra de dicha cantera és de un me-
tro cúbico por metro lineal de frente del escarpe y por dia efectivo 
de trabajo; hecho inexacto: pues la producción ha sido notablemente 
mayor mientras estuvieron en curso los trabajos, apesar de que du-
rante largos periodos, el trabajo estuvo casi paralizado (Véase apén-
dice núm. 7.) 
2.° Que solo pueden utilizarse para el trabajo 264 dias en un 
año, cifra que aunque és algo baja, puede admitirse en un cálculo 
de previsión. 
5.° Que la estensión del frente de la cantera de San Telmo 
sufrirá una^educion progresiva durante la esplotación, loque és cierto; 
pero no son exactas las cifras que se estampan, siendo en la actualidad 
225 metros y no 200 metros la longitud del escarpe. (Véase apéndice 
núm. 7.) 
4 0 Que no puede contarse con la totalidad del tiempo seña-
lado para la terminación de las obras, para la explotación de la can-
tera, porque al final de la construcción se ha de invertir poca piedra. 
Por esta causa reduce á 5 años y o meses, el plazo disponible para 
esplotar la cantera; es decir que supone que en el último año solo 
se produzca la cuarta parte del volúmen normal. Razonable és, en 
efecto, suponer que la actividad de la explotación disminuya en los 
últimos meses del trabajo; pero la reducción que hace el contratista 
és evidentemente exagerada, pudiendo admitirse que en el último año 
se emplee la mitad del volúmen de piedra gastado en los anteriores. 
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Partiendo de estas hipótesis llega la Memoria á la producción to-
tal de 241560 metros cúbicos de piedra y desperdicio, en todo el tiem-
po que ha de durar la ejecución de las obras, prescindiendo por com-
pleto de los 14362.169 metros cúbicos macizos de piedra que existian 
sobre la plataforma, en disponibilidad de ser transportados á las es-
colleras. 
Pero si en lugar de partir de hipótesis injustificables, se fundan los 
cálculos en el resultado de la experiencia y en apreciaciones mas razo-
nables, los resultados son muy distintos. Consúltese, al efecto, e apén-
dice núm. 7, y se verá como sin variar el sistema de explotación d é l a 
cantera, y sin suponer mayor actividad en el trabajo que la escasísima 
que ha desarrollado la contrata en años anteriores, la producción real de 
la cantera de San Telmo ha de ser por lo menos de 
1.12oX 185X264=54945.000 metros cúbicos de productos, tanto 
utilizables como inútiles. 
Por tanto, en cinco años y medio de explotación, se obtendrán; 
549455)00X5.5=502197.500 metros cúbicos; y añadiendo los 14562.160 
metros cúbicos de productos existentes en el derrumbamiento, resulta 
que puede contarse con un cubo total de productos de 316559.669 
metros. 
Y si se explota la cantera de una manera mas racional, subdivi-
diéndola por pisos, como exige la gran altura del escarpe, podrá con-
tarse en un año, cuando menos, con: (Véase apéndice núm. 7.) 
264X185X2.00=97680 metros cúbicos de productos y en cinco 
años y medio de trabajo. 
97680.00X5,5=537240,00 metros cúbicos; y añadiendo la piedra 
disponible, al discutirse los precios, 537240,00+14362. i69=5516()2,169 
metros cúbicos, cifra mas del doble de la que deduce el contratista. 
En resúmen el volumen total de excavaciones ne-
cesarias para obtener la piedra que exigen las obras, 
és cuando mas. 690197.294 
Los productos existentes en la cantera de San Tel-
mo y los que puede dar en cinco y medio años de 
explotación bien dirigida 551602.169 
Faltan para la completa terminación de las obras. 138595.125 
Es decir: que la cantera de San Telmo és insuficiente para cons-
truir las obras en seis años, pero daria con holgura la piedra necesaria 
si el plazo de construcción fuere de 8 años en vez de 6 años. 
Ahora bien; la cantera de Almellones con 440 metros de frente 
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és capáz de dar, cuando menos, (Véase apéndice núm. 8) en cinco años 
y medio de trabajo. 
5.5X440X1.125X264=718740.10 metros cúbicos de productos de 
todas clases; y esto prescindiendo del aumento de producción resultante 
de la explotación por pisos, después de los dos primeros años de tra-
bajo. 
Por consiguiente, resulta de toda evidencia: 
1. ° Que la cantera de Almellones sobra por si solapara dar toda 
la piedra que es necesaria para la construcción de las obras, no ya en un 
plazo de seis años, sinó en el de cinco. 
2. ° Que reunidas las dos canteras de Almellones y San Telmo, 
pueden dar en el plazo de la construcción un volúmen doble de la piedra 
necesaria. 
Por mucho que se quieran rebajar estos resultados para atender á 
remotas eventualidades, nunca llegará el caso de ser insuficientes las dos 
canteras de San Telmo y Almellones y, por tanto, la explotación de la de 
las Tapias es de todo punto innecesaria. 
listas conclusiones están conformes con los resultados obtenidos en 
otras obras. En Holeyhead con un frente de cantera de 600 metros y una 
altura media de escarpe de 50 metros, se obtuvieron 1.066918 toneladas 
de piedra al año. Las dos canteras de Almellones y San Telmo, sumarán 
por término medio un frente de 625 metros, es decir, algo mas que en 
Holeyhead , y por el Cálculo que precede solo se supone produzca al año 
185625'000 metros cúbicos, lo que dá 496584.000 toneladas de piedra 
útil. Es decir, que se cuenta solo con una producción igual á los 2/5 próxi-
mamente de la que se ha obtenido en Holeyhead, durante un gran número 
de años que han durado aquellas colosales obras. (1) 
No puede haber demostración mas concluyente de la moderación de 
los cálculos de la Dirección facultativa y de la inverosimilitud de los que 
ha impreso y publicado la contrata. 
Pudiera creerse que nada perdería la Administración con señalar 
eventualmente precios para los materiales de la cantera de las Tapias ó 
de cualquiera otra; pero no se trataba de señalar un precio por si acaso 
fuese necesario acudir á nuevas canteras, si no de ponerlas todas en ex-
plotación á la vez, y con esto resultarían en gran escala perjudicados los 
intereses públicos, sin ventaja alguna para las obras. 
En efecto: veamos las consecuencias que la designación de una 
tercera cantera hubiese tenido en las dos hipótesis que pueden hacerse. 
(1) Véase: Minutes of Proceedings of the Institutión of civil Engineere: 
vol 44 (1875-76). 
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Si desde luego se señalaba un precio medio para los materiales de 
las tres canteras, como se hizo en el Acta de 28 de Marzo de 1885, habría 
sido preciso determinar de antemano el cupo de piedra correspondiente 
á cada cantera, como lo hace el contratista en la Memoria referida, donde 
se atribuye á la cantera de las Tapias una producción de 590158.550 
toneladas, destinando una buena parte á la construcción de un Puerto 
auxiliar, que no habia de utilizarse jamás. De esta manera se encarece el 
precio de la unidad de obra: 1.° por el costo de expropiación de 
la cantera; 2.° por los gastos de sus desbroces y trabajos auxiliares; 
5.° por la construcción de un Puerto de embarque innecesario; y 
4.° por el aumento de precio del metro cúbico de piedra, ocasionado 
por la mayor distancia de la cantera de las Tapias. Y después que 
se hubiesen establecido precios firmes aplicables á la piedra de todas 
producciones, el contratista, si entendía sus intereses, abandonaría to-
da idea de esplotar una cantera que para nada hace falta, y obten-
dría toda la piedra necesaria de las canteras mas cercanas y mas 
económicas. 
Si para evitar éste escollo se señalaban precios distintos, para 
cada cantera, como la Administración habia resuelto, no habia medio 
hábil de evitar que el Contratista explotase con mas empeño las can-
teras en que obtiene mas beneficios, és decir en las suplementarias, 
para las cuales pedia precios enormemente mayores, que los que aceptó 
al contratar para la de San Telmo. También así se llega á una ele-
vación del Presupuesto completamente innecesaria. 
Sobre la necesidad de que se conviniese un anticipo de fondos an-
tes de la discusión de los nuevos precios.—Una de. las razones que 
alegó el contratista para negarse á discutir los precios relativos á la 
cantera de Almellones, és que necesitaba saber de antemano, que ca-
pitales le habían de anticipar con arreglo á la autorización contenida 
en la Real Orden de 7 de Diciembre de 1882. 
Hé aquí, en resúmen, el razonamiento que presenta la Memoria 
tantas veces citada: La Superioridad tieiie ordenado en varias Reales 
Ordenes que se haga un adelanto de fondos á la contrata á medida 
que vaya ejecutando los desbroces de las nuevas canteras y constru-
yendo el ferro-carril que haya de enlazarlas, y con arreglo á este 
precepto se formó el Acta de 10 de Mayo de 1885 que no ha sido 
1% 
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aprobada ni desaprobada; después se ha mandado que este particular 
se resuelva separadamente. La contrata cree tener derecho á pedir 
que la resolución recaiga antes de formar los precios para las nue-
vas Canteras, y no habiendo recaído en aquella fecha, pide que se 
tome por base lo que llama la legalidad existente, es decir la orden 
para hacer dicho adelanto, sin lo cual faltaría una base firme para 
calcular los precios y se faltaría también á lo ordenado por la Su-
perioridad. 
Examinemos el valor de estos asertos. En primer lugar no és 
exacto que la Superioridad haya ordenado en ocasión alguna un an-
ticipo de fondos al contratista, y és mas, no podia ordenar un con-
trasentido semejante. 
Hasta ahora se ha visto que los contratistas presten fianza para 
asegurar el cumplimiento de su contrato, pero no se ha visto jamás 
qué la Administración les adelante los capitales necesarios para eier-
cer su industria, después de abonarles un crecido interés por el d i -
nero que aquellos tienen obligación de adelantar. La íieal Orden de 
7 de Diciembre de 1882, no preceptúa tal anticipo de fondos, sino 
que simplemente autoriza á la Junta para hacerlo, mediante un con-
trato que no habia de ser válido sin la aprobación superior. Cuando 
el contratista hubiera celebrado un acuerdo sobre el asunto con la 
Junta, conviniendo con ella la cuantía del anticipo, la forma de rein-
tegro, las garantías que habían de asegurar su devolución, entonces 
y solo entonces, hubiera sido obligatorio para la Administración. Pero 
nada de esto se ha hecho; la Junta de obras no ha pactado ni si-
quiera discutido con el contratista, sobre dicho anticipo; y el Acta 
del 10 de Mayo de 1883, en cuya redacción no intervinó la Junta, 
única competente para celebrar contratos, no tenia valor alguno legal. 
Siendo así, no era necesario que recayese ni aprobación ni desapro-
bación, respecto al Acta del 10 de Mayo, porque éste és un documento 
esencialmente nulo y en ningún caso podia obligar á la Junta á cumplir 
tratos que ella no ha hecho ni ha aceptado. Pero no puede decirse tam-
poco que la Superioridad no haya resuelto sobre aquel documento, que 
indirectamente ha desaprobado reiteradas veces. 
Dicha Acta versaba sobre la construcción y pago anticipado de una 
vía férrea que pusiese en comunicación las canteras de las Tapias y A l -
mellones con el embarcadero de San Telmo, en la previsión de que la 
Superioridad prestára su aprobación á las propuestas contenidas en el 
Acta de 28 de Marzo, reconociendo la necesidad de explotar las mencio-
nadas canteras. Pero la Real Órden de 9 de Octubre de 1883, desestimó 
la propuesta de explotar la cantera de las Tapias y como consecuencia 
ineludible resultó desaprobado el proyecto de vía férrea y desbroces de 
aquella cantera. 
Por tanto, el proyecto de anticipo, fundado en proyectos que no ha-
blan de realizarse, resultaba también desestimado. 
Posteriormente el Gobierno en uso de su derecho dispuso la cons-
trucción por cuenta del Estado del ferro-carril de enlace de Alrnellones 
con el embarcadero de San Telmo, desapareciendo con esto el último 
pretexto, para insistir en un anticipo de fondos que se habia pedido para 
atender á los gastos de construcción de la mencionada vía férrea. 
Además ¿cómo podia separarse el Ingeniero Director de lo mandado 
en la Real Orden de 9 de Octubre de 1883 y confirmada en la de 2 i de 
Mayo de 1885? En ambas se ordena discutir los precios prescindiendo del 
anticipo, acerca del cual se instruiria otro expediente separado; nueva 
prueba de que la Superioridad consideraba nula y de ningún valor el 
Acta de 10 de Mayo de 188o. 
Después de, todo lo mandado por la Superioridad respecto al órden 
de prelación de los asuntos que hablan de convenirse, és lo mismo que 
se hizo en 1885. En aquella fecha el contratista convino con el Ingeniero 
Director los precios aplicables á las nuevas canteras, dos meses antes de 
tratar con el mismo funcionario de la cuestión del anticipo. ¿Cómo es 
que ahora le parece improcedente, en 188o, lo que se hizo con su bene-
plácito en 1883? 
Pretender un contratista que no puede discutir precios de materiales 
que no los tienen señalados en el Presupuesto, mientras no se le asegure 
un anticipo, ó hablando con mas propiedad, una subvención de dos millo-
nes de pesetas, (Véase apéndice núm. 9) es un hecho sin ejemplo en la 
historia de las obras públicas y que no es fácil se reproduzca. 
Que pida el contratista precios tan elevados como lo crea convenien-
te, en su derecho estará, así como estará también en su derecho la Ad-
ministración rechazando los precios que considere ruinosos; pero hacer 
depender la determinación de unos precios y la continuación de unas obras 
de que se le otorgue una subvención, á esto no tiene derecho seguramente 
el contratista. 
Sobre construcción por cuenta del Estado del ferro-canil de Alrne-
llones á San Telmo.—La Real Órden de 21 de Mayo de 1885, ordena tener 
presente, para determinar los nuevos precios, la existencia del ferro-
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carril construido por cuenta del Estado, entre la cantera de Almellones y 
San Telmo. 
El contratista considera esto una imposición contraria al contrato y 
por esto cree que sin desobediencia pudo negarse á discutir sobre una 
base que no acepta. 
Funda esta opinión en que, á su juicio, lodos los medios auxiliares de 
construcción han de ser suministrados por el contratista, á tenor de las 
condiciones generales y de las particulares de su contrato; por lo cual 
cree que la Administración no tenia competencia para ordenar la cons-
trucción del citado ferro-carril, ni menos á formular precios partiendo de 
la base de su existencia. 
El articulo 26 de las Condiciones Generales prescribe que los me-
dios auxiliares de construcción son de propiedad, cuenta y riesgo del 
contratista. En el mismo sentido está redactado el artículo 67 del 
Pliego de Condiciones facultativas aprobado por Real Orden de 12 de 
Enero de 1878. Mas de estos documentos no puede deducirse que esté 
prohibido á la Administración suministrar medios auxiliares de traba-
jo , lo que hace con suma frecuencia; sino que el contratista adquiere 
el compromiso de poner las herramientas, máquinas, etc., que sean 
necesarias, sin que pueda exigir que la Administración las suministre. 
En una palabra, el contratista, por su contrato, se obliga á aportar 
los medios auxiliares de construcción que no dé la Administración, que-
dando después de la propiedad de aquél y puede además exigir que 
se le compren, si se rescinde el contrato antes de terminar las obras, 
siempre que medien circunstancias que en ios Pliegos de Condiciones 
se detallan. 
Si el ferro-carril hubiese estado construido antes de celebrar el 
contrato, es claro y evidente que la Administración hubiera podido 
aportar este medio de transporte, como aporta las canteras, los an-
tiguos muelles y demás obras existentes, de que se aprovecha el con-
tratista, teniéndose en cuenta, al calcular los precios, las facilidades 
que dan para los transportes. Ahora bien: en el contrato no entran 
obras construidas con materiales procedentes de Almellones, cuyas obras 
son una innovación; y al ampliar el contrato en éste sentido, la 
Administración tiene el indisputable derecho de establecer las condi-
- cienes que estime oportunas, para que las nuevas obras que vá á con-
fiar al mismo contratista se construyan con brevedad y economía; así 
como de entregar al contratista, si lo cree oportuno, los medios au-
xiliares de que disponga. 
No obsta, para esto, la renuncia que hizo la Junta por el ar t í -
culo 8.° de las condiciones económicas, al derecho que le concede el 
artículo 44 de las Condiciones Generales, á segregar del contrato una 
parte de las obras que comprendia el proyecto, para ejecutarlas por 
Ádministración; porque el ferro-carril de Almellones no entra en el 
Proyecto, y para estar sugeto á las condiciones del Contrato és pre-
ciso un pacto expreso, un convenio aceptado por ambas partes. No 
existiendo tal convenio la Administración ha podido construir las obras 
del ferro-carril como lo ha estimado conveniente; y una vez cons-
truido está en su derecho de exigir el examen de las facilidades que 
este medio de transporte puede dar, para tenerlas en cuenta al fijár 
los precios. 
Si el ferro-carril es bueno ó malo, si és ó no suficiente para los 
transportes, esto se hubiera discutido, y se hubiera demostrado su 
completa suficiencia. (Véase apéndice núm. 10.) 
Y aun cuando así no fuese, aún suponiendo que la nueva vía-
férrea tuviese defectos; en la discusión se hubieran puesto de relieve 
y se hubiera aquilatado en cuanto podía servir para los transportes 
y el precio á que estos hubieran salido, teniendo en cuenta las obras 
suplementarias que la misma vía pudiese necesitar. Pero el contra-
tista sin conocer el Proyecto, sin entrár en el mas ligero exámen de 
las condiciones técnicas de la vía, la rechaza en absoluto; solo por 
que él no la ha construido. Tanto valdría que rechazase también las 
carreteras como vías de transportes, y exigiese también un anticipo 
para construir otras, en las condiciones del trazado que fuese de su 
mas completa satisfacción. 
Además, la Administración no suponía, como afirma el contratista, 
la obligación de servirse precisamente del nuevo medio auxiliar de que 
se trata; dueño quedaba siempre el contratista de sustituir aquel por 
otro de su agrado, así como de tener en cuenta esta circunstancia 
para calcular el mayor ó menor coste de las obras que se trataba 
de confiarle, y de pedir con arreglo á sus apreciaciones, el precio 
que juzgase conveniente para asegurar un beneficio industrial. 
La Administración deja siempre en libertad á los contratistas para 
organizar sus trabajos, sin mas limitaciones que las indispensables para 
la protección de la vida de los obreros; pero los caprichos ó los erro-
res de un contratista, no pueden servir de base para reclamar mayo-
res precios. 
* * 
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Queda con esto demostrado, que n ie l contratista podia legalmente 
rehusar la discusión de precios con el ingeniero Director, á tenor de lo 
prevenido en las Condiciones Generales, ni tienen valor alguno las excu-
sas que presenta aquel para justificar su actitud. Por consiguiente, la Me-
moria del 22 de Junio de 1885, que el contratista ha dado á la estampa 
no puede suplir á la discusión contradictoria de los precios, y dicho 
documento no tiene otro carácter que el de un estudio, apo37ado en con-
diciones hipotéticas para llegar á conclusiones que no pueden tener ca-
bida en el expediente de las obras. Además, los cálculos son una segunda 
edición exagerada de los razonamientos del Acta de 28 de Marzo de 188o, 
que la Superioridad desestimó por Reales Órdenes de 9 de Octubre de 
1885 y 21 de Mayo de 1885. 
Esto no obstante, deseosa la Dirección facultativa, de no dejar n in -
guna duda por aclarar, en este delicado asunto, vital para el pro-
greso ulterior de las obras, analizará los fundamentos de los precios 
que deduce el contratista, y no le será difícil hacer ver donde están 
las inexactitudes y donde las exageraciones que conducen á cifras tan 
elevadas. 
El cálculo no és mas que un instrumento empleado para llegar á 
ciertos números partiendo de otros conocidos; y por sí mismo nada 
demuestra, dependiendo todo de sus fundamentos y del acierto con 
que se maneja. Si se parte de datos exactos y legales, las operacio-
nes algorítmicas, si están bien hechas, conducirán á números igual-
mente ciertos y justos; pero si se introducen en el cálculo números 
inexactos, ó si se parte de cifras que un contratista no puede invo-
car, los resultados no tendrán valor alguno, y el cálculo solo habrá 
servido para multiplicar los errores, pudiéndose llegar á los mayores 
absurdos. 
Algo de esto pasa en el artificioso cálculo que^jjg detalla en la 
Memoria citada: Casi todos los datos de que parte -sss erróneos y, por 
consiguiente, los resultados no pueden ser ciertos. En efecto: e r ró -
neo és el volúmen de piedra que supone necesario para terminar las 
obras; inexacto el rendimiento de las canteras por metro de frente, 
equivocada la extensión de sus frentes, y combinando estas cifras 
erróneas, el cálculo mas sublime no puede llegar á ningún resulta-
do exacto- A mayor abundamiento, no se hacen las comparaciones 
con los precios análogos del Presupuesto de la obra, como previe-
ne el Pliego de Condiciones generales de 10 de Julio de 1861, sino 
que se acude repetidas veces á las consideraciones escritas en la Me-
moria del Proyecto primitivo, documento que no és del contrato, 
-ó á los resultados de la explotación de determinadas canteras del 
o í 
Extrangero, que no son cifras oficiales y guardan escasa analogía 
con las circunstancias de las obras del Puerto de Málaga. 
Empecemos por el análisis de los precios propuestos para los mate-
riales de la cantera de Almellones en la hipótesis de uo transporte mar í -
timo, subdividiéndolos en los elementos principales como hace el con-
tratista. 
Arranque de la piedra.—Compara la Memoria las circunstancias 
de la cantera de Almellones con la de San Telmo para deducir en 
cuanto debe variar el precio del arranque, llegando así á un coste 
de 0.7954 pesetas por tonelada de piedra en vez de 0.4998 pesetas 
que se calculó para San Telmo en el Proyecto primitivo; añadiendo á 
aquella cantidad por el concepto de escogido de mayor número de 
clases de escollera de 0.0872 pesetas por tonelada; lo que conduce 
á un precio total para el arranque de 0.8806 pesetas. 
Este precio és muy moderado é inferior al que la Dirección fa-
cultativa se hallaba dispuesta á aceptar, pero los razonamientos en 
que lo funda el contratista son del todo inadmisibles. La verdad és 
que el precio de contrata de la cantera de San Telmo és demasiado 
bajo y partiendo de él, se ha de llegar forzosamente á un precio i n -
suficiente para los productos de Almellones; pero como en la primera 
de estas canteras se abonan una multitud de accesorios que encare-
cen el precio de la piedra, los cuales tienen los gravísimos inconve-
nientes que en otro lugar se han señalado; si en la cantera de A l -
mellones no se ha4 de incurrir en iguales faltas justo és establecerla 
comparación en el precio real de la explotación de San Telmo y no 
con el del Presupuesto primitivo; y en este sentido creyó el Inge-
niero Director que podia abonarse por las operaciones del arranque, 
división en bloques y escogido 1.2490 pesetas por tonelada, ó sea dos 
y media veces el precio de San Telmo, y una mitad mas de lo que 
deduce el contratista de sus cálculos. 
Carga en canteras.—Pagándose la piedra, no por volúmenes, si 
no por pesos; és evidente que lo mismo dá cargar piedra de una pro-
cedencia que de otra; siempre una tonelada de piedra será una to-
nelada de piedra, é iguales las operaciones necesarias para cargarla 
en un wagón. El precio del contrato és, por consiguiente, aplicable 
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á Almellones lo mismo que á San Telmo y no cabía alterarlo. 
Esto no obstante, el contratista pide para ésta operación 1.5o4-2 pe-
setas por tonelada, ó sea cerca de cinco veces el precio del contrato, 
{0,5216 pesetas). 
A éste resultado se llega estableciendo las siguientes hipótesis: 
1.a Que la cantera de Almellones dará un cierto número de blo-
ques de cada dimensión; es decir que de antemano se conoce la clasifica-
ción de los bloques que se obtendrán, pudiéndose asi saber el número de 
maniobras de grúas y por tanto el costo de la carga. 
Esta clasificación es la misma que presentó para San Telmo, cuya 
inexactitud se ha demostrado y que en ningún caso puede suponerse 
aplicable á Almellones, cuyas condiciones son muy diferentes á las de la 
otra cantera. 
2.1 De esta hipótesis deduce que necesita 14 grúas de vapor, con 
mas 2 de reserva, dos andamiages, y cuatro tornos, cuyo material ha de 
ocasionar el 50 por 100 de su valor en gastos de reparaciones, y ha de 
perder con el uso el 75 por 100 del precio de coste; de suerte que nece-
sita por este concepto un desembolso de 487310,00 pesetas. 
Inútil es discutir estas cifras cuya enorme exageración salta á la 
vista; pero si es conveniente hacer una observación que aclare los proce-
dimientos de cálculo seguidos por la contrata. Al proponer este precio 
para los productos de la cantera de San Telmo, ha supuesto la necesidad 
de disponer alli de 24 grúas y 8179 diez milésimas de otra grúa, ó sean 
25 grúas. Para Almellones; en una cantera de doble producción necesita 
otras 16 grúas; para las Tapias, otras 9 grúas de vapor; ó sean un total 
de 50 aparatos elevatorios de gran potencia, para cargar la piedra en 
wagones. Como la mitad de los bloques son manejables á mano hay que 
cargar con grúa diariamente, á lo sumo 550 toneladas, si las obras han 
de concluirse en seis años; es decir que cada grúa de vapor de 8 tonela-
das habría de cargar en cada dia efectivo de trabajo once toneladas. 
Ahora bien, la Dirección facultativa'que solo dispone de grúas de mano 
de una lentitud de movimientos desesperante, obtiene de ellas sin esfuer-
zo un trabajo diario de mas de cien toneladas Cincuenta grúas se em-
plearon en Holeyhead para un peso de piedra mas de diez veces superior 
al que ha de cargarse para el Puerto de Málaga . 
Pero estos resultados no pueden ya causar asombro después de lo 
que se ha visto al analizar los precios propuestos para la piedra de San 
Telmo; acumulando en esta cantera los gastos de carga de la totalidad 
de la piedra, después de calculados con una exageración inconcebible, 
y repitiendo luego los mismos gastos para cada una de las otras cante-
ras, se pretende que se pague dos veces un mismo trabajo. 
— 59 — 
Movimientos e?i l a cantera.—El movimiento de los wagones en la 
cantera es también independiente de la clase de piedra que dichos vehí-
culos contengan, y estando las dos canteras de Almellones y San Telmo, 
en la misma situación respecto al mar, no puede haber diferencia en el 
costo de los transportes en la plataforma, desde los puntos de carga 
hasta los embarcaderos. Si la cantera de Almellones por su mayor lon-
gitud de frente, necesita mayor número de vías, también dará en igual 
proporción mayor peso de piedra, y el precio por unidad no tendrá a l-
teración. Por consiguiente no procedía enmendarlo que cobraba el con-
tratista para iguales movimientos en la cantera de San Telmo. 
Apesar de esto pretende que el precio de estos movimientos debe 
ser de 0,7093 pesetas, en vez de 0,1868 que cobraba para los transportes 
de San Telmo, es decir cerca de cuatro veces mas. 
Para justificar dicha cifra supone que necesitará 2710 metros de vía, 
57 placas giratorias y 68 wagones, cuyo coste total, inclusas reparacio-
nes, hace subir á 456235,55 pesetas. 
Para el cálculo del número de los wagones, admite que cada wagón 
en un dia de trabajo no ha de llevar mas de cuatro metros cúbicos; es 
decir, lo que puede llevar en dos viages; el precio del metro lineal de vía 
es cuatro veces el que realmente tiene, etc., etc. 
Téngase presente que se trata de un recorrido medio de dos-
cientos metros á lo sumo, pagándose aparte la carga y descarga, y 
el transporte no cuesta realmente mas que cuatro ó cinco céntimos 
de peseta en vez de setenta y un céntimos por tonelada, ó sean 1.8638 
peseta por metro cúbico, que deduce el contratista. 
Embarque en la cantera.—El precio de la carga en barcazas en 
el proyecto és de 0,1182 pesetas la tonelada, y el que pide el con-
tratista para el embarque de los productos de Almellones és casi diez 
veces mayor (1.0815 pesetas por tonelada). 
Los fundamentos en que se apoya este enorme precio son los 
siguientes: 
1.° Hay que construir un puerto en Almellones, cuyo costo será 
con sus accesorios, gastos de conservación é intereses, de 557265,54 
pesetas. 
En apoyo de este presupuesto acompaña á la Memoria un plano 
del Puerto que pensaba construir el contratista, para el embarque de 
la piedra de dicha cantera. El emplazamiento de estas obras se i g -
nora, y és imposible saber , si el plano és exacto; pero lo que sí puede 
asegurarse és que hay en aquel sitio puntos donde los calados son 
mucho mas adecuados "para el establecimiento de los embarcaderos, exi-
giendo un volumen de piedra mucho menor. 
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Pero no és el ánimo de la Dirección facultativa criticar un pro 
yecto, cuando no hay elementos suficientes para juzgarle; solo se 
propone ver como se calcula el presupuesto de esta obra auxiliar. 
Este cálculo és de los mas peregrinos que se encuentran en la 
Memoria. Cualquiera creerla que para valorar las escolleras no hay 
mas que aplicár el mismo precio que se pide para la piedra, arran-
cada en la cantera; pero esto seria una insigne vulgaridad; lo proce-
dente, según el contratista, és valorar la piedra al precio á que ha co-
brado el desperdicio de San Telmo. 
No será fácil ciertamente al lector, descubrir la correlación entre 
los abonos de desperdicios de una cantera y la construcción de un 
puerto en otra; pero será por falta de penetración de los Ingenieros 
españoles que, por lo visto, no entienden de estas cosas. Mas no se 
detiene ahí la innovación: el precio no debe ser el de desperdicios de 
San Telmo, tal como se ha abonado, al contratista; és decir á 3,7188 
pesetas el metro cúbico, sino que debe aumentarse á 5,7910 pesetas, 
porque el coeficiente de huecos en vez de ser 17 por 100, como supone 
el proyecto, és de oo por 100 y, por tanto, no hay tanta piedra en un 
metro cúbico, como resulta de la medición de los caballeros de San 
Telmo. 
Es decir que para cobrar muchos metros cúbicos de desperdicio 
y rebajar el rendimiento de la cantera de San Telmo, era bueno el 
coeficiente de huecos al 17 por 100, pero cuando ya se ha cobrado 
aquel desperdicio, cuando ya se ha conseguido que pase un coefi-
ciente de rendimiento mas bajo de lo que corresponde, entonces de-
ben aumentarse los huecos del 17 por 100 al 55 por 100 á fin de 
acrecer el Presupuesto de las obras auxiliares que hayan de construirse 
en lo sucesivo. 
En los razonamientos de la Memoria del Proyecto se calcula en 
40.000 pesetas el gasto de construcción de los muelles auxiliares de 
San Telmo. En el Presupuesto del Puerto de Almellones después de 
valorada toda la obra á los absurdos precios que se han referido, se 
añaden las mismas 40.000 pesetas. Es decir: que en lugar de tomar 
una ú otra de dichas cifras, que son dos valoraciones de una misma 
obra, se toma su suma. 
Otro modo de proceder también inesplicable. 
2.° Echa de ver el contratista que con lo que según contrato 
se le abona en San Telmo para cargar la piedra de grandes dimen-
siones, y con el enorme precio que pidió para el embarque de las 
escolleras de 4.a y 5.a clase de otra cantera, no solo no obtiene be-
neficio, sino que habría de perder la suma de 215275 pesetas, cuya 
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pérdida se ha de creer bajo su palabra, y se ha de repartir sobre 
las nuevas canteras; es decir que se ha de aumentar el precio del em-
barque en las demás canteras, en lo necesario para compensar aquella 
suma. 
0. 0 Sumando el costo del Puerto, con la compensación de la 
pérdida de San Telmo y con los gastos de personal, se tendrá el 
costo total, y dividido por la producción de la cantera se llegará al 
precio por unidad. Pero como la producción de la cantera se supone 
inferiór á la verdadera, atribuyendo á las Tapias una producción que 
no ha de dar, toda vez que no ha de esplotarse, claro és que esto 
conduce á una nueva causa de exageración del precio de la tonelada 
embarcada. 
Transporte por m a r . ~ E \ contrato señala un precio de 0,1650 
pesetas por tonelada y kilómetro recorrido por mar. Claro és , 
por consiguiente, que la explotación de nuevas canteras no dá l u -
gar á variar el precio pactado, siendo necesario únicamente medir la 
distancia para obtener, lo que haya de abonarse por el recorrido 
total. 
Esto és elemental en los contratos de Obras Públicas, y se hace 
diariamente sin qué á ningún contratista le haya ocurrido pedir va-
riación de precio, cuando no varía el tamaño de los bloques, ni la 
vía de transporte. 
El contratista no lo entiende asi tampoco, y prescindiendo de la 
extructura del Presupuesto y de la forma del contrato, que no puede 
alterarse, calcula un precio nuevo aplicable á la totalidad del trans-
porte, sin tener en cuenta la longitud del recorrido. Este precio és 
el de 2,2292 por tonelada de piedra transportada de Almellones á 
Málaga, y se funda en las consideraciones siguientes. 
1. a En él costo del material de transporte empleado para esta 
cantera, (pues hay un material especial para cada cantera, en todos 
estos cálculos) que dice ser un vapor remolcador, diez barcazas, 240 
wagones, á más de gran número de boyas, con un coste total de 
852298,53 pesetas. 
Aun prescindiendo de la exageración manifiesta de estas cifras, se 
observará que los wagones son los mismos en que se ha cargado la piedra 
y que han sido ya tenidos en cuenta en otro lugar. Nuevo elemento que 
se valora dos veces. 
2. ° En los gastos de personal que necesita para el servicio 
especial de esta cantera, á saber: un capitán, un contramaestre, ocho 
patrones, dos fogoneros, setenta y seis marineros; con mas el con-
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•sumo de combustible, evaluado todo en Qoi^'TO pesetas al mes. 
5.° En los transportes de San Telmo, aun aplicando los precios 
enormes pedidos por el contratista pocos dias antes, ha de tener, según 
dice, una pérdida de 477i29,21 pesetas; de cuya pérdida ha de resarcirse 
con los transportes de Almellones y de las Tapias, y en tal concepto co-
rresponde á cada tonelada de piedra de Almellones, un aumento de 
0,4256 pesetas. 
Sumando todos estos elementos se llega al precio de 2,2292 pesetas 
por tonelada. Si se divide esta cifra por 7 kilómetros que es la distancia 
real de Almellones á las obras (y no 8 kilómetros como se ha dicho) re-
sulta un precio de 0,3274 pesetas por tonelada y kilómetro, ó sea doble 
del precio del contrato. 
Resumen. —Las consideraciones que preceden ponen de manifiesto 
la inexplicable fijeza de ideas del contratista, al cual le bastaron los 
pocos dias mediados entre la discusión de precios relativos á San Telmo 
y la discusión frustrada de los precios correspondientes á Almellones, 
para variar de opinión y acentuar mas sus exigencias. 
Aquellos precios pedidos para San Telmo, cuya exageración parecia 
tan considerable, resultaron pocos dias después insuficientes, dando l u -
gar á enormes pérdidas que se han de resarcir con un recargo sobre los 
precios de otras canteras. 
Esa falta de fijeza de opiniones se comprueba comparando los pre-
cios que convino el contratista al suscribir el Acta de 28 de Marzo de 
1885, con los que calcula en su Memoria, como hace ver el siguiente es-
tado comparativo: 
CONCEPTOS. 
Arranque (incluso desbroces de Can-
tera) 
Carga en Cantera 
Transportes en Cantera 
Carga en el embarcadero 
Transporte al Puerto de 
Aeta del 28 de 
Marzo de 1883. 
Pesetas. 
Málaga. 
Precio total de la tonelada de esco-
llera 
0,6576 
0,5829 
0,5700 
0,8515 
5,8480 
6,0200 
Memoria de 22 de 
Junio de 1885. 
Pesetas. 
0,8806 
1,5542 
0,7095 
1,0815 
2,2292 
6,4546 
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El exámen de estas cifras hace ver: 
1. ° Que después de desaprobado el Acta de 28 de Marzo de 
1882; en yez de hacer concesiones para llegar á un acuerdo, el con-
tratista ha extremado mas sus exigencias, solicitando precios superio-
res á los que por su gran exageración no pudieron ser aprobados. 
2. ° Que el criterio del contratista és tan variable, que cada 
dia valora de diversa manera un mismo trabajo; así por ejemplo la 
carga en cantera en 1885 está estimada tres veces mas cara que dos 
años antes. 
o.0 Que bastó el transcurso de cinco dias para que el contra-
tista volviese sobre los precios que habia pedido para los productos 
de la cantera de San Telmo, considerándolos insuficientes, y pidiendo 
una compensación en los precios de las otras canteras; y si cada dia 
se ha de poner en tela de juicio lo que se ha pedido en el anterior, 
es imposible establecer nada formal y serio. 
* 
Analicemos ahora el precio que deduce el contratista para las es-
colleras construidas con piedra de Almellones, en la hipótesis de un 
transporte misto; és decir en el supuesto de conducir la piedra por 
ferro-carril hasta San Telmo, para ser embarcada en este punto y 
proseguir el viaje por mar hasta los diques del Puerto de Malaga. 
Aun adoptando el criterio del contratista, parece natural que to-
dos los elementos calculados para la primera hipótesis fuesen aplica-
bles á la segunda, salvo el transporte; pues que ninguna influencia 
tiene éste en las operaciones de la cantera. Esto, no obstante, en la 
Memoria se rehacen completamente los cálculos de la explotación pro-
piamente dicha y no siempre se llega á cifras idénticas á las deducidas 
anteriormente. 
Arranque.—Para el arranque reproduce los mismos cálculos que 
ha presentado algunas páginas antes, al considerar el caso de un trans-
porte enteramente marítimo, llegando al mismo resultado de 0,8806 pe-
setas por tonelada. 
Cajiga en cantera.—El cálculo del coste de la Carga en wagones, 
aunque se apoya sobre las mismas bases, no conduce á un resultado idén-
tico. La carga según el nuevo cálculo resulta á 1.5487 pesetas por tone-
lada en vez de 1.5542 pesetas que poco antes habia determinado. 
Transpo7*te en cantera . - Los movimientos de los wagones que en la 
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hipótesis anterior tenian por objeto, conducir la piedra al embarcadero; 
en la hipótesis actual se dirigen á la formación de los trenes para su arras-
tre. En rigor los gastos de formación de un tren son una parte integran-
te de los de transporte y nunca se abonan por separado; el contratista p i -
de, sin embargo, el enorme precio de 0,4759 pesetas; cuya cifra se apoya 
principalmente en el costo del material de estación (vías y placas), que 
hace ascender á 280269,00 pesetas. Mas, por otro lado, en el proyecto de 
vía férrea, se incluye por segunda vez, el coste del material de las es-
taciones; de manera que si se aceptase el cálculo se abonaria una misma 
cosa dos veces. 
Transporte por f e r ro -ca r r i l . — E l precio del transporte por ferro-ca-
r r i l se funda principalmente en el Presupuesto de la obra que se hace 
ascender á 1895,6o 1,84 pesetas, haciendo gracia de los intereses de este 
capital, porque supone que habrá de adelantarlo la Junta. En el apén-
dice número 10 se examine detenidamente este Presupuesto, que ha ad-
quirido cierta celebridad; y es innecesario repetir las consideraciones que 
demuestran la enorme exageración con que se han calculado los gastos. 
Son convenientes, sin emímrgo, algunas otras observaciones para que 
pueda apreciarse bien el precio real y efectivo de los transportes en el 
supuesto que se examina. 
: El presupuesto no és en rigor de 1881031,29 pesetas, pues á 
esta cifra hay que agregar el coste de las espropiaciones que el con-
tratista dejó produntemente á cargo de la Junta, que no és fácil apre-
ciar con exactitud; pero habiendo gran número de edificaciones en 
las playas inmediatas á Málaga, no puede menos de tener cierta i m -
portancia. 
Además, en otros lugares de su Memoria, el contratista agrega 
crecidas sumas por el material fijo de las estaciones; á saber 280269,00 
pesetas para la estación de Almellones y 170201,15 pesetas para la 
de las Tapias, cuyas sumas comprenden ya los intereses del capital de-
sembolsado. Aunque hay que añadir á estas cifras los intereses do 
1.881051,19 pesetas, que no por estar á cargo de la Junta, dejando 
pesar sobre las obras. Según el pensamiento del contratista este ca-
pital deberla reintegrarse á la Junta en seis años, á prorata de la 
obra hecha; puede, pues, aproximadamente admitirse, por término me-
dio, tres años; el tiempo en que el capital ha de devengar intereses, 
según esto, el coste real del ferro-carril sería, 
1. °—Presupuesto del contratista. . . . . . 1881051,29 Ptas. 
2. °—Expropiaciones, se extiman en. . . . . 50000,00 » 
5.°—Material de la estación de Almellones. . . 280269,00 » 
4.°—Material de la estación de las Tapias. . . 170201,15 » 
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o.0—Intereses al 6 por 100 de un capital de 
1881051,29 pesetas en 5 años 5o8o8o,o8 Ptas. 
Total 2720088,00 » 
Gastar dos y tres cuartos millones de pesetas en la construcción 
de un ferro-carril que ha de conducir á lo mas un millón de tone-
ladas de piedra, és evidentemente una operación ruinosa; y si el Pre-
supuesto del contratista fuese verdadero, ó siquiera aproximado á la 
verdad, ni pensar cabria en adoptar este medio de trasporte, siendo 
á todas luces preferible la conducion de la piedra por mar. 
Y, sin embargo, al contratista debe convenirle el transporte por 
ferro-carril, toda vez que solicitó se le permitiese adoptarlo, con-
tando como si transportarse por mar: ¿Gomo esplicar esta anomalía? 
Solo puede esplicarse por la enorme exajeración del Presupuesto 
del ferro-carril, que produce un recargo ficticio sobre el precio de 
la unidad de transporte; cuya importancia se procurará poner de re-
lieve. 
Para los transportes de Almellones el precio total del recorrido, 
según la Memoria citada, es de 1.7001 pesetas, para una distancia 
de 3.6 kilómetros; lo que supone un abono de 0,4728 pesetas por 
tonelada y kilómetro recorrido. Para los productos de la cantera de 
las Tapias el precio del transporte és de 2,8356, con un recorrido de 
6 kilómetros lo que conduce al mismo precio por unidad kilométri-
ca. A este precio sin ejemplo, en los arrastres por via férrea, hay 
que agregar suplementos de importancia, como son: lo abonado pa-
ra la formación de trenes, y los intereses del capital desembolsado 
por la Junta. El cálculo puede hacerse de la manera siguiente: 
Fijemos ante todo todo la cantidad total que hay que transpor-
tar; admitiendo por un momento que se esploten las dos canteras de 
Almellones y las Tapias, y que la cantera de San Telmo, no dé mas 
que la cantidad de piedra que el contratista supone, circunstancias en 
que está muy léjos de convenir el Ingeniero que suscribe. 
Metros cúbicos. 
Se ha visto que és necesario arrancar, en totali-
dad, un volumen de 690197,194' 
El volumen que suministrará San Telmo, según el 
contratista, es de. 241560,000 
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Metros cúbicos. 
Resta á obtener de las otras canteras 448657,194 
Ó sea un volúmen utilizable de (80 por 100). . 358909,755 
Ó sean toneladas de piedra. . . . . . . . 958289,04 
Es decir; menos de un millón de toneladas, cifra que se adoptará 
para simplificar los cálculos. 
Esto supuesto se puede obtener el precio real de la unidad de 
transporte de la manera siguiente: 
PESETAS. 
Precio pedido por el contratista para el arrastre de 
una tonelada ó un kilómetro de distancia 0,4728 
Suplemento para la formación de trenes en ambas can -
teras, siendo el recorrido de 4.4 kilómetros. . . . . 0,1055 
Prorateo en un millón de toneladas de los intereses del 
capital desembolsado por la Junta. . 0,0770 
Prorateo del capital de las expropiaciones, á cargo de 
ia Junta . 0.0114 
Precio total del transporte por tonelada y kilómetro. 0,6665 
Idem teniendo en cuenta la carga, 0,6665X 0,5520. . 1.0185 
Este precio és mas de diez veces superiór al que se paga or-
dinariamente para los transportes por ferro-carril. En efecto: las ta-
rifas de los transportes de mercancías, por regla general, varían de 
cinco á siete céntimos por tonelada y kilómetro; pero estos trans-
portes comprenden la carga y descarga. Además, las últimas cifras son 
precios medios, y és bien sabido que las mercancías de gran peso y 
poco valor, como és la piedra, se transportan siempre á una tarifa 
mucho menor. 
Existe en nuestro país un ferro-carril de vía estrecha donde hay 
tarifas elevadísimas que producen rendimientos colosales, según manifies-
ta el distinguido Ingeniero Señor Alzóla, en su notable estudio sobre los 
ferro-carriles de vía estrecha; se refiere la Dirección facultativa al ferro-
carril del distrito minero de Galdames, construido en un terreno tan 
quebrado, que costó cerca de seiscientas mi l pesetas por kilómetro, sien-
do además muy elevados los gastos de explotación como sucede en toda 
via de montaña. Pues bien: la tarifa que dicho Ingeniero llama colosal es 
de veinticinco céntimos de peseta; es decir la cuarta parte de lo que 
resultaría el transporte por un ferro-carril sin pendientes, ni obras de 
consideración como es el ferro-carril de Almellones. 
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Queda con esto demostrado la exageración sin ejemplo de los precios 
del transporte por ferro-carril que solicitó el contratista. 
Embarque.—Vara el embarque propone el contratista el precio de 
0,2321 pesetas, que dice ser el que se calculó para la cantera de San Tel-
mo. Pero para la cantera de San Telmo no propuso el contratista un 
precio, sino dos precios: 0,1182 pesetas para las escolleras de grandes 
dimensiones y 0.3025 pesetas para las pequeñas. 
Además, se observa aquí una nueva contradicción. Si la piedra de 
Almellones se embarca en la misma cantera costará el embarque 1.0813 
pesetas y si vá á embarcarse á San Telmo igual operación costará única-
mente, 0,2321, siendo en uno y otro caso la misma piedra. Verdad es que 
se habia llegado á 1.0813 pesetas por tonelada, contando con una com-
pensación de pérdidas de San Telmo, compensación que no se hace en 
este caso. 
Claro es que la Administración no puede entrar en estas compensa-
ciones de pérdidas; pues legalmente no entiende mas que de las condi-
ciones de un contrato libremente aceptado, y no se preocupa de las pér -
didas del contratista, como tampoco trata de cercenarle las ganancias; 
pero si hay pérdidas en San Telmo, estas serán independientes de los 
transportes de la piedra de otra cantera diferente, y, por tanto, no se 
explica que se tome en cuenta en un caso y en el otro no. 
Transporte m a r í t i m o . — E l transporte por mar desde el embarcadero 
de San Telmo hasta los diques, lo estima en 1,4513 que dice es el mismo 
precio propuesto para los productos de San Telmo; pero en la Memoria 
del l o de Junio figuran dos precios para estos últimos transportes, el de 
0,6557 pesetas que es el del contrato que supone aplicable á las tres 
primeras clases de escollera y el de 1.9416 pesetas que propuso para la 
escollera de 4.a y 5.a clase. 
R e s ú m e n . — R e s u m i e n d o los resultados de los cálculos que se acaban 
de analizar, se llega al siguiente estado comparativo: 
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CONCEPTOS 
Cantera 
de Almellones 
Pesetas 
Cantera 
de las Tapias 
Pesetas 
Arranque de la piedra , 
Carga en wagones 
Formación de trenes 
Arrastre de la cantera á San Telmo. 
Embarque en San Telmo. . . . , 
Transporte en barcazas desde San Tel-
mo hasta los diques 
0,8806 
1,5487 
0,4759 
1,7001 
0,2521 
1,4515 
Precios totales de las escolleras con el 
transporte misto 
Precios del Acta de 25 de Marzo de 
1885 . . . 
6.2887 
6.0200 
0,8806 
1,5761 
0,4655 
2,8556 
0,2521 
1,4515 
7.4572 
6.8644 
Resulta también aquí un precio superior al del Acta de 25 de Marzo 
de 1885. 
La comparación de los componentes de los precios no es muy fácil; 
porque en los convenios desaprobados se establecían los precios de las 
obras para un transporte por mar, y se calculaba el anticipo, admitiendo 
un transporte por ferro-carril. 
Analizados los fundamentos de los precios que ha publicado el con-
tratista, es preciso decir algunas palabras en apoyo de los que el Director 
facultativo estaba dispuesto á proponer, y constan en el Acta de 10 de 
Junio de 1885. 
Ante todo debe observarse que las Notas insertas en dicha Acta, no 
estaban redactadas con dicho objeto, sino únicamente para servir de 
guia al Ingeniero Director, en la discusión de precios que debia tener 
lugar en aquel dia; y ni remotamente podia preveerse, que un memoram-
d u m de uso exclusivamente personal, hubiera de insertarse en el Acta, 
porque no era de presumir la actitud de resuelta negativa á toda discu-
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sión en que se colocó el contratista. Esta advertencia es tanto mas nece-
saria, cuanto que en la Memoria impresa, se critica severamente"dicho 
documento, procurando hacer resaltar sus deficiencias. Ciertamente, co-
mo documento literario nada valen dichas Notas, ni tampoco puede bus-
carse en ellas una demostración completa de la procedencia de los pre-
cios que el ingeniero Director, pensaba ofrecer, demostración que puede 
ser necesaria para convencer á los demás, pero no para que el ingeniero 
Director, tuviese presente en la discusión los resultados á que habia lle-
gado después de un largo estudio. Por lo demás el contratista no ha leido 
bien dichas Notas, toda vez que tergiversa por completo el significado 
de algunas de las cifras que en ellas constan, como tendrá el honor de 
demostrar el que suscribe. 
Otra advertencia es aún necesaria; no deben tomarse los precios 
que hubiera propuesto el Ingeniero Director, si la discusión hubiera te-
nido lugar, como tan absolutamente fijos, que no hubiesen podido tener 
algún aumento. 
Para esto precisamente, se discute contradictoriamente; para que 
ambas partes expongan lo que crean conveniente á un intereses, se 
depuren todas las circunstancias que influyen en el coste de las obras, y 
por medio de razonables concesiones se llegue á un acuerdo. Si el con-
tratista en vez de negarse á toda discusión, hubiese expuesto sus aspira-
ciones y discutido las oferlas del Ingeniero Director, se hubiese con-
vencido que ia Administración estaba dispuesta á entrar en transcacio-
nes, antes que llegar á una ruptura siempre dolorosa. 
Las bases á que se ajusto el Ingeniero Director al estudiar los pre-
cios fueron los siguientes: 
1. a Prescindir de la cantera de las Tapias, conforme á lo dispues-
to por la Superioridad. 
2. a Considerar inalterable el precio del transporte por mar á la 
unidad de distancia, que es uno de los firmes del contrato. 
3. a Determinar el precio de los transportes por via férrea por 
comparación con las tarifas de los ferro-carriles, y teniendo en cuenta 
las circunstancias especiales de la vía de Almellones. 
4. a Distinguir en el precio de las escolleras, despartes: una inde-
pendiente de las canteras, como es por ejemplo la carga en wagones, y 
otra, esencialmente variable de una cantera á o t r a , como es, por ejemplo, 
el arranque. Los elementos del precio del contrato correspondiente á la 
primera parte no debian sufrir variación y debían determinarse los de la 
segunda parte, con arreglo á las circunstancias de la cantera de A l -
mellones. 
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5.a Discutir, además de los precios d é l a s escolleras, los dé l a s 
obras de fábrica que habían de construirse con materiales de Almellones 
á fin de prevenir dificultades ulteriores. 
Acerca de la primera base se han dado ya largas explicaciones so-
bre las cuales es innecesario insistir. Se escribirán algunas frases en 
apoyo de las demás. 
Sobre el precio del transporte por mar . — Todo el que conoce el siste-
ma de contratación de las obras públicas, sabe que la Administración 
abona los trabajos, ó mejor dicho los abonaba hasta hace poco, con arre-
glo al número de unidades construidas, subdividiéndolas en dos factores: 
e l transporte del mater ia l 'principal por un lado, y el resto de la obra, es 
decir la ejecución propiamente dicha, por el otro lado. Los transportes se 
pagan á un precio convenido por cada kilómetro de distancia, y con 
arreglo á los recorridos que realmente resulten. 
Siendo así, importa poco la distancia marcada en el Presupuesto; 
pues el abono se fija con arreglo á la medición que se haga al construirse 
las obras; resulte la distancia mas larga ó mas corta, no puede pedirse 
revisión del precio por unidad; el único derecho que asiste al contratista es 
rescindir el contrato si las alteraciones del presupuesto en mas ó en menos 
llegan á una sexta parte del importe total. 
Sucede diariamente en los contratos de carreteras, por ejemplo, que 
las canteras señaladas en el proyecto no son suficientes y es preciso ele-
gir otras supletorias. En este caso, se discute contradictoriamente el pre-
cio del resto de obra para los materiales de dichas canteras, pero no el de 
los transportes, que solo en el caso de ser distintos los medios de conduc-
ción de los materiales, pueden alterarse. 
Una cosa exactamente igual es lo ocurrido en Málaga: la cantera de 
San Telmo no ha sido suficiente, señalándose como supletoria la de A l -
mellones. Por consiguiente, procedia determinar contradictoriamente el 
precio del resto de obra, pero no el de transporte á la unidad de distancia, 
que continúa siendo aplicable, mientras sea el mar la via de comunica-
ción. Mas si se cambia el sistema de transportes, si se sustituye la via 
férrea á la via de agua, es preciso discutir un nuevo precio por kilómetro 
recorrido. 
El error del contratista, dimana del equivocado concepto que tie-
ne de los derechos que se originan de su contrato. Cree que cual-
quier alteración en los proyectos, dá lugar no sólo á la revisión de 
precios correspondientes á las obras innovadas, sino á todas las de-
mas; fundándose en que los cálculos que han servido para estable-
cer los precios del Presupuesto, no sirven ya, cuando se ha alterado 
el equilibrio de las obras primitivamente proyectadas; pero esta doc-
— 71 — 
trina, no está conforme con los pliegos de condiciones ni con la j u -
risprudencia establecida. 
Es indiscutible que toda alteración en los proyectos modifica tam-
bién los medios auxiliares de ejecución y la cuantía de los desem-
bolsos, unas yeces en mas y otras en menos; pero no por esto son 
modificables los precios del Presupuesto aceptados por el contratista. 
Estos precios son fijos é inalterables, no pudiéndose siquiera enmen-
dar los errores que se hayan padecido al calcularlos, porque estos cál-
culos no forman parte del contrato. Las modificaciones de proyecto, 
unas yeces favorecen y otras perjudican al contratista; pero como la 
Administración se ha reservado el derecho de hacerlas, hay en esta 
parte de los contratos algo de riesgo y ventura, limitado "por la fa-
«ultad de rescindir que se otorga al contratista, cuando las altera-
ciones llegan á tener alguna importancia. 
Con arreglo á esta doctrina, que ningún contratista desconoce, no 
és posible modificar el precio unitario del transporte por mar, solo 
porque la distancia total haya variado; aquel precio és fijo é inalte-
rable, y el contratista podía solicitar la rescisión del contrato pero 
no la modificación de los precios que habia pactado y consentido. 
So^n? el precio del transporte por f e r ro -ca r r i l .—El contratista se 
admira del precio calculado por el Ingeniero Director, que considera sin 
justificación posible; presentando al efecto largos cálculos para demostrar 
su insuficiencia. Mas tan laborioso trabajo cae por su base, porque el 
contratista parte de una cifra cuatro veces menor que la que estaba dis-
puesto á ofrecer el Ingeniero. En efecto, el precio unitario, es d.ecir el 
<le 0,085 pesetas por tonelada y kilómetro, lo toma aquel por el coste 
total del transporte, y dividiendo por la longitud de o'oTo kilómetros, 
llega al precio de 0,0258 por tonelada y kilómetro. 
Este error no se explicaría suficientemente, alegando oscuridad en 
la redacción de los apuntes que se insertaron en el Acta, por dos ra-
zones: 
1. ° Porque se discutía el precio unitai ' io y no el coste total del 
transporte-, y 
2. ° Porque pocas líneas mas abajo se aplica el precio al cálculo 
del transporte al k i lómetro de la piedra que entre en las obras de fá-
brica. 
Resulta, pues, que el contratista debió hacer un exámen muy ligero 
de los apuntes cuando ha podido caer en un error de tanta trascenden-
cia y tan fácil de evitar. 
Esto supuesto: facilísimo ha de ser al Ingeniero Director demostrar 
que el precio que propuso es bastante elevado. En efecto, agregando la 
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parte correspondiente á la formación de los trenes que se paga á razón 
de 0,1868 pesetas por tonelada, se tendrá. 
PESETAS. 
Formación de los trenes 0,0OD5 
Movimientos 0,0850 
Precio del transporte por tonelada y kilómetro. . . . 0,1405 
Ahora bien las tarifas de ap l icac ión la mayoría de los ferro-
carriles, varían de cinco á siete céntimos por tonelada y kilómetro; és 
•decir, que las compañías industriales transportan á menos de la mitad 
del precio ofrecido al Contratista, y aun toman á su cargo la carga 
y descarga, que en las obras se paga aparte. 
Téngase presente además que las compañías de ferro-carriles tienen 
que sacar del precio del transporte el interés del enorme capital emplea-
do en la construcción, loque no habiade tener lugar en las obras del 
Puerto de Málaga, supuesto que el ierro-carril ha sido construido por la 
Administración y entregado al contratista para su uso gratuito; 2.° que 
el ferro-carril de servicio de una cantera se explota mucho mas econó-
micamente que las grandes arterias de servicio público y la misma ac-
tividad del transporte reduce los gastos de explotación á un mínimun 
por cada tonelada transportada. (1) 
Arranque de la p iedra . - Para el arranque de la piedra, el Ingeniero 
Directpr calculó un precio bastante mayor del que probablemente con 
razón, cree necesario el contratista. 
Kn efecto: éste calcula la estracción de la piedra y su clasificación 
en 0,8806; mientras que la Administración estaba dispuesta á valorar 
estos trabajos en 1.4971 pesetas, incluyendo en esta cifra los gastos acce-
sorios de desbroce de la cantera, formación de plataforma etc., etc. 
t n el Proyecto se calculó la extracción de la piedra de San Telmo á 
razón de 0,4996 pesetas por tonelada, cifra notablemente baja; pero 
después han sido concedidos una multitud de abonos supletorios que ele-
van el precio del arranque, que en realidad ha llegado á ser indetermi-
nado, dependiendo de la importancia de trabajos accesorios que es i m -
posible valorar á p r i o r i . Mas puede asegurarse que, por lo menos, ha de 
resultar el arranque y clasificación de la piedra de San Telmo á 1,2000 
(1). Eti el ferro carril de San Leone (Cerdeña) de Om 80 de ancho de via 
y curvas de 45m de radio, se transporta el mineral á 0,05 por tonelada y kiló-
metro. 
Í O 
pesetas tonelada. Debiendo fijarse los nuevos precios por comparación 
con los del contrato, el Ingeniero creyó que podría elevarse algo para 
los productos de Almellones, la cifra relativa á la piedra de San Tel-
mo, en atención á la menor altura del escarpe de la primera de estas 
canteras; y sobre todo, creyó conveniente establecer un precio único, 
que comprendiese todas las operaciones accesorias, aunque aquel re-
sultase un poco alto, con preferencia á un precio bajo, al parecer, pero 
susceptible de un indeterminado aumento por la adicción de abonos 
supletorios. 
Precio de la carga en wagones y de los movimientos en la can-
tera.—Estos elementos son independientes de la calidad de la piedra 
y de la constitución geológica de las rocas esplotadas; por lo cual cre-
yó el Ingeniero Director que no procedía enmendar los cálculos del 
Proyecto relativos á estas operaciones. 
Precio total de las escolleras ejecutadas con piedra procedente de 
Almellones.—Resumiendo los diversos elementos del cálculo de la D i -
rección facultativa, veámos á como hubiera salido la tonelada de es-
collera, puesta en obra y ejecutada con piedra procedente de A l -
mellones. 
1.a Hipótesis: Transporte enteramente marít imo. 
Transporte del material principal á 
7.400 metros de distancia media. 
Arranque incluso desbroce de cantera 
y escogido 
Carga en wagones • • 
Movimiento en la cantera. . . . . 
Embarque de la piedra. . . . . 
Desembarque y colocación en obra 
de la escollera superiór á la baja 
mar 
Totales por tonelada. 
Escollera 
Escollera sumer- superiór á la baja 
gida. mar. 
Pesetas. 
1.2129 
1.4661 
0.5216 
0.1868 
0.1182 
3.5056 
Pesetas. 
1.2129 
1.4661 
0,5216 
0,1868 
0,1182 
1.9110 
5.2166 
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2.* Hipótesis: Transporte por ferro-carril hasta San Telmo y por 
mar de este Puerto á Málaga. 
^¿1 Transporte por ferro-carril de Alme-
§ i llones á San Telmo, 3,575 kilóme-
2 ; tros á 0,085 pesetas el kilómetro, 
efj Transporte por mar de San Telmo 
§ I á los diques, como en el Pro-
^ | yecto. . . . . . . . . . 
o I 
m 
Q 
O 
B 
Arranque de la piedra, desbroces 
de cantera y escogido de los blo-
ques . . . 
Carga en wagones, como en el Pro-
yecto . 
Formaciones de trenes idem. . . . 
Embarques en San Telmo idem. 
Descarga y empleo en obra de la 
escollera superior á la baja mar 
idem. 
Totales por toneladas. 
Eseollepa sumer-
gida. 
Pesetas. 
Eseollepa 
superior á la baja 
mar. 
Pesetas. 
0.5059 
0.6557 
1.4661 
0.5216 
0.1868 
0.1182 
0.505^ 
0.6557 
1.1461 
0.3216 
0.1868 
0.1182 
1.9110 
L0525 4.9655 
Si se tienen en cuenta las cantidades relativas de escollera i n -
feriór y superiór á la baja mar, los precios medios que resultarían 
para la unidad de obra serían los siguientes: 
En la hipótesis de un transporte en-
teramente marítimo 5.5676 
En la hipótesis de un trasporte mixto.- 5.1145 
Precios medios 
por tonelada de 
escollera de 
cualquier clase. 
Pesetas. 
Precios medios 
por metro cúbico 
de obra de esco-
llera de cualquier 
clase. 
Pesetas. 
6.8117 
6.2256 
— T O -
SÍ se consultan los precios á que que ha salido la unidad de obra 
de escollera en todos los Puertos construidos en España, en pocos se 
encontrará un precio superior al que resulta de estos cálculos, y en 
la generalidad son muy notablemente inferiores. 
Igual resultado se obtendrá comparando con los Puertos construi-
dos en el Extrangero: asi, por ejemplo, en Marsella, no salió, por tér-
mino medio, la unidad cúbica de escollera á un precio tan elevado, co-
mo el que estaba dispuesta la Administración á conceder al Contratista 
del Puerto de Málaga. 
En Holeyhead, trabajando en un mar mucho mas agitado, pagando 
jornales dobles que en Málaga, y cubriendo todos los diques de un i n -
menso andamio, la tonelada de piedra se pagó á 2.81 pesetas, es decir, 
bastante mas barata de lo que el Ingeniero Director calculó. 
Resulta, pues, que los precios insertos en el Acta del 10 de Junio de 
188o, no solo .no son muy bajos como el contratista pretende, sinó que 
son ampliamente remuneradores, y más elevados que los que han re-
sultado en las obras de alguna importancia ejecutadas en estos úl t i -
mos años. 

IV. 
J S O B R E E L COSTE T O T A L D £ L A S E S C O L L E R A S D E L 
J ^ U E R T O D E yVLÁLAGA. 
Conveniente és examinár la trascendencia que hubiera tenido en 
el coste de las obras la aceptación de los precios que pidió el con-
tratista para construcción de las escolleras; y al efecto se harán dos 
valoraciones de estas obras: una con los precios ofrecidos por el I n -
geniero Director y otra con los precios solicitados por la contrata. 
Esta comparación se limitará á la hipótesis de un transporte mix-
to; és decir á la condución por ferro-carril de los productos de las 
nuevas canteras, hasta el puerto auxiliar de San Telmo, donde se 
hubiera embarcado toda la piedra destinada á las escolleras. Las d i -
ferencias resultarían mayores si se admitiese un transporte entera-
mente marítimo; pero és á todas luces inconveniente construir un 
puerto auxiliár en cada cantera, gastando en estas obras accesorias un enor-
me volumen de piedra, que mas útilmente puede tener cabida en las 
escolleras del Puerto de Málaga. 3Ias conveniente és aún un trans-
porte enteramente terrestre, á lo menos para el dique del Este, que 
por sí solo absorve las tres cuartas partes del total de la piedra ne-
cesaria, pero esta solución que el Ingeniero Director ha propuesto á 
la Superioridad, y ésta há aprobado, no pudo tenerse en cuenta al 
debatirse los nuevos precios, porque no había aún recaído resolución 
sobre el pensamiento formulado por la Dirección facultativa. 
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Algunas otras observaciones son necesarias para la más fácil i n -
teligencia de los cálculos que van á seguir. 
I.0 Se consideran absolutamente firmes é inalterables los pre-
cios unitarios de las obras de sillería, mamposterías, hormigones y 
pedraplenes, construidos con materiales de la cantera de San Telmo; 
y en tal supuesto se prescinde de la involucración que ha pretendido 
hacer el contratista de las piedras destinadas á la construcción de 
las fábricas, que tiene su precio en el contrato, con la piedra des-
tinada á escolleras de 4.a y 5.a clase. El precio medio de las esco-
lleras de San Telmo, será, por consiguiente, independiente de la piedra 
destinada á las fábricas. 
2.° El Ingeniero Director propuso precios para las fábricas cons-
truidas con materiales de Almellones; pero el contratista, procuró tam-
bién mezclar la piedra de las escolleras con la de las mamposterías, 
hormigones, etcétera, dejando en la oscuridad estos precios unitarios. 
Para obviar esta dificultad se supondrán todas las fábricas construidas 
con materiales de San Telmo, és decir á los precios del Presupuesto, 
y, por tanto, todo el aumento recaerá sobre las escolleras. 
o.0 El volumen total de piedra necesaria para la completa rea-
lización de las obras del Proyecto és de GGT^Oi , ! ! ! metros cúbicos, ó 
sea en cifra redonda un peso de 1.777000 toneladas.* 
La piedra empleada en las escolleras desde el principio del tra-
bajo asciende á 199487,770 toneladas; por consiguiente, se necesita 
para terminar todas las obras un peso aproximado de 1.577500 to-
neladas de piedra; á saber: 1.595000 toneladas para escollera y 182500 
toneladas para fábricas de diversas clases. Este último número con-
tando con las creces de cantera de la sillería podrá elevarse á 188000 
toneladas aproximadamente, cuya cifra deberá descontarse de la pro-
dución de San Telmo, para tener el peso de piedra utilixable en es-
colleras. 
4.° Según el Proyecto, la totalidad de la escollera se clasi-
fica así: 
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Escolleras sumer-
gidas. 
Toneladas. 
Pesos totales según el Pro-
yecto . . I.o4o670,518 
Parte de obra ejecutada. . .] 187674,675 
Resta por ejecutar. . . . 
Escollera emergida. 
Toneladas. 
48489,777 
1181o,095 
1.437995,843 56676.682 
De la inspección de este cuadro, resulta inmediatamente que en 
la poca obra construida se ha abonado una cantidad proporcional de 
escollera sumergida muy superior á la que debia corresponder según 
las previsiones del proyecto, y parece muy probable la necesidad de 
ampliar considerablemente la cantidad que figura en el Presupuesto. 
Esto no obstante, en los cálculos que siguen se supondrán suficientes 
las cifras del Proyecto aprobado 
Presupuesto de las escolleras á los precios ¡^opuestos por el Con-
tratista.—Este cálculo se funda en las siguientes bases: 
1. a Que se exploten las tres canteras de San Telmo, Almello-
nes y las Tapias como cree indispensable el contratista: 
2. a Que la producción relativa de cada una dé las canteras sea 
la que supone el contratista; á saber: 0,50o San Telmo; 0,445 Alme-
llones y 0,252 las Tapias. 
En consecuencia las cantidades de piedra provenientes de cada 
cantera serían las siguientes: 
Peso total de piedra 1595000 toneladas para escollera, mas 188000 
toneladas para fábricas y pedraplenes; ó sean 1585000 toneladas. 
TONELADAS 
Parte que dará la cantera de San Telmo. . . . 482000,00 
Idem la cantera de Almellones 702000,00 
Idem la cantera de las Tapias 599000,00 
Total. . . • • • • • • • 1585000,00 
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o.a De las 482000 toneladas de piedra procedentes de San Telmo, 
hay que descontar 188000 toneladas de piedra destinada á sillería, 
maniposterías, hormigones y pedraplenes, quedando disponible para las 
escolleras un peso de 294000 toneladas. 
4 / La escollera sumergida se supondrá construida con piedra 
procedente de todas las canteras, en igual proporción de la totalidad de 
las escolleras, obteniéndose las siguientes cifras. 
CANTERAS. 
San Telmo. 
Almellones. 
Tapias. . 
Sumas. 
Eseollepa emer-
gida. 
Toneladas. 
8000,00 
18000,00 
11000,00 
57000,00 
Eseollera sumer-
gida. 
Toneladas. 
286000,00 
684000,00 
388000,00 
1558000,00 
TOTALES. 
Toneladas. 
294000,00 
702000,00 
599000,00 
1595000,00 
Para las obras ya construidas se aplican los precios del con-
trato, á excepción de las escolleras de 4.il y o.a clase, ejecutadas du-
rante los periodos 2.° y 5.° de la construcción, á las cuales se aplican 
los precios pedidos por el contratista. 
I.0 Obra construida con anterioridad á la d i sens ión de precios 
supletorios. 
PESETAS 
55.7!9.570 toneladas de escollera sumergida, construida 
antes del 1.° de Enero de 1882 á 1.7819 pe-
setas (precio del contrato) «. . 
5.512.125 toneladas de escollera emergida, construida 
en igual fecha á 5.6929 pesetas (precio del 
contrato) 
10,580.570 toneladas de escolleras sumergidas 1.a 2.a y 5.a 
clases, construidas desde 1.0 de Enero al 25 
de Mayo de 1882 4 1.7819 pesetas. . . . 
18.454.545 toneladas de escolleras sumergidas de 4 / y 5.a 
clases construidas en igual fecha á 7,27 pe-
tas (precio pedido por el contratista). . 
95722.72 
12970.95 
18497.14 
154019.15 
Suma y sigue 261209.94 
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Suma anterior 
2.586.400 toneladas de escolleras emergidas construidas 
en igual fecha, á 5.69Í29 peseta 
22.068.76o toneladas de escolleras sumergidas de 1.a 2.a, 
y 3.a clase construidas con posterioridad al 25 
de Mayo de 1882 á 1.7819 pesetas. . . . 
82.571.325 toneladas de escolleras sumergidas de 4.a y 5.a 
clases construidas en igual fecha á 5.2967 pe-
setas (precio pedido por el contratista). . . 
5.714.515 toneladas de escolleras superiores al nivel del 
mar, construidas en igual fecha á 3.6929 pe-
setas. . . . •. . . . . . . . . 
Abonado por descensos de la plataforma. . . . . 
ídem por desperdicios de cantera. . . . . . 
Idem por los desmontes accesorios 
1.300.95 toneladas de piedra de 4.a y 5.a clases em-
pleadas en el Puerto de San Telmo después 
de la reforma del Proyecto á 2.2390 pesetas 
(precio pedido por el contratista). . . . 
Total de las obras ejecutadas. . . . 
PESETAS 
261209.94 
9551.52 
40215.28 
437355.54 
21103.13 
24012.56 
328241.88 
112569.29 
2912.83 
1.237.171.97 
2.° Escollera á constituir con mater ia l de San Telmo. 
PESETAS 
8.000.00 toneladas de escollera emergida á 3,6929 pe-
setas (precio del contrato) 29543.20 
28.600.000 toneladas de escollera sumergida á 4.400 
pesetas (precio medio deducido de los del 
contrato y del pedido por el contratista para 
las piedras de 4.a y 5.a categorías). . . . 1.238400.00 
29.400.000 toneladas de piedra á 1.5086, importe pro-
bable de los abonos suplementarios conce-
didos al contratista 443528.30 
Suma. . . . . . . . ... •. 1.731471.00 
21 
— 82 — 
5.° Escollera á construir con piedra de Almellones. 
PESETAS 
18000.00 toneladas de escollera emergida á 8.3656 
- pesetas Io0.o80.80 
684000.00 toneladas de escollera sumergida á 64546. 4414.946.40 
Suma . . . . 4.565.527.20 
4.° Escolleras á construir con piedra de las Tapias. 
PESETAS 
11000 00 toneladas de escollera emergida á 9.3482 
pesetas 102.830.20 
388000.00 toneladas de escollera sumergida á 7.4372. 2.885.633.60 
Suma . . . . 2.988.463.80 
RESUMEN. PESETAS 
1. ° • Escolleras construidas con piedras de San 
Telmo 1.237.171.97 
2. ° Escolleras á construir con piedra de la mis-
1.731.471.00 
4.565.527.20 
2.988.463.80 
10.522.633.93 
1.788.827.77 
ma cantera. . . . . . . . . . . . . . . 
3. ° Idem idem con piedra de Almellones. 
4. ° Idem idem con piedra de las Tapias. . 
Total por ejecución material de las obras. . 
Aumento del 17 por 100 de contrata. . . . 
Suma . 
Baja proporcional á la obtenida en la subasta. 
Presupuesto de contrata de las escolleras. . . 
Para tener el verdadero costo de las escolleras hay que agregar 
aun los gastos de expropiaciones y desviaciones de la carretera de 
Málaga á Almería, en la siguiente forma: 
PESETAS 
12.311.461.74 
780.205.70 
11.531.256.04 
Presupuesto de contrata de las escolleras. . . . 11.531.256.04 
Expropiación de la cantera de San Telmo. . . . 75.857.93 
Suma y sigue 11 607.117,97 
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PESETAS 
Suma anterior. . . . . . . 11.607.117,97 
Expropiaciones necesarias para desviar la carretera 
de Málaga á Almería del frente de la cantera de San 
Telmo 32.770.27 
Obras del citado camino de desviación 96.5do.59 
Expropiación de la cantera de Almellones. . . . 75.000.00 
Idem de la cantera de las Tapias, se estima en. . 50.000.00 
Expropiaciones necesarias para establecer la vía fé-
rrea 50.000.00 
Idem para desviar la carretera de Málaga á Alme-
ría de las canteras de Almellones y las Tapias.. . . 40.000.00 
Obras del camino de desviación de Almellones y las 
Tapias 160.000.00 
Coste efectivo de las escolleras. . . 12.111.219.85 
* * 
Presupuesto de las escolleras á los precios propuestos por el I n -
geniero Director.—Este cálculo se funda en las siguientes bases. 
I.0 Que solo se exploten las dos canteras de San Telmo y A l -
mellones. 
2.° Que la producción relativa de las dos canteras esté en la 
relación de 1 á 2; ó sea próximamente de la longitud de sus frentes. 
En consecuencia, las cantidades de piedra provenientes de cada cantera 
serían las siguientes: 
TONELADAS 
Peso de la piedra procedente de San Telmo. . . . 528.000 
Idem idem de Almellones 1.055.000 
Total 1.585 000 
La cantera de San Telmo és suceptible de dar mucho mayor vo-
lumen de piedra de la que se le asigna en éste cálculo; pero dis-
poniéndose de dos canteras, és lo más razonable que ambas se ex-
ploten con igual actividad. 
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De las 528.000 toneladas de piedra procedente de San Tel-
mo hay que descontar 188.000 toneladas destinadas á las obras de 
sillería, manipostería, hormigones y pedraplenes, quedando disponible 
para la escollera un peso de piedra de 540.000 toneladas. 
4.* La escollera emergida se supondrá construida con piedra pro-
cedente de ambas canteras, en igual proporción que la escollera sumer-
gida, llegándose así á la siguiente cifra. 
CANTERAS. 
San Telmo. 
Almellones. 
Sumas. 
Escollera emer-
gida. 
Toneladas. 
9.000,00 
28.000,00 
57.000,00 
Escollera sumer-
gida. 
Toneladas. 
551.000,00 
1.027.000,00 
1.558.000,00 
TOTALES. 
Toneladas. 
540.000,00 
1.055.000,00 
1.595.000,00 
5.a Hay que tener en cuenta entre los desembolsos el coste de 
la vía y obras del ferro-carril de Almellones á San Telmo, construido 
por la Administración. 
Con arreglo á estas bases el Presupuesto de las escolleras resulta 
el siguiente. X ^ ^ C 
1.° Obra construida con anterioridad á la Bwcccmn de precios 
supletorios. 
PESETAS 
199.487.700 toneladas de escollera de todas clases, i m -
portan según la liquidación aprobada. . . 588.145.67 
Abonado por descensos verticales de la plataforma G. 24.012.56 
Idem por desperdicios de cantera. 528.241.88 
Idem por los desmontes accesorios. 112.569.29 
Idem por la piedra invertida en el Puerto auxiliar 
después de la reforma del Proyecto 1.511.51 
Total abonos efectuados. 854.278.81 
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2.° Escollera á construir con mater ial de San Telmo. 
PESETAS. 
9.000.00 toneladas de escollera emergida á 5.6929 
(precio del contrato). . . . . . . . 55.236.10 
551.000.00 toneladas de escollera sumergida de todas 
clases á 1.8504 pesetas tonelada. . . . 612.482.40 
540.000.00 toneladas á 1.5086 pesetas importe probable 
de los abonos suplementarios concedidos al 
contratista 512.294.00 
Suma 1.158.642.50 
5.° Escollera á construir con piedra de Almellones. 
PESETAS 
28.000.00 toneladas de escollera emergida á 4.9655. 158.972.40 
1.027.000.00 toneladas de escollera sumergida á 5.0525. 5.154.712.10 
Suma 5.575.684.50 
RESUMEN. PESETAS 
1. ° ' "Escolleras construidas con piedra de San Telmo. 854.278.71 
2. ° Escolleras á construir con piedra de la misma 
cantera 1.158.642.50 
5.° Idem idem con piedra de Almello-
llones . 5.575.684.50 
Total por ejecución material 5.586.605.71 
Aumento del 17 por 100 de contrata 949.722.85 
Suma 6.556.528.56 
Baja proporcional á la obtenida en la subasta. 414.222.00 
Presupuesto de contrata de las escolleras. 6.122.106.56 
Lo mismo que se ha hecho en el cálculo anterior, hay que agre-
gar á este total los gastos de expropiaciones y de caminos, para tener 
el verdadero coste de las escolleras. 
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PESETAS 
Presupuesto de contrata de las escolleras. . . . 6.122.106.56 
Expropiación de la cantera de San Telmo. . . . 7o.857.9o 
Camino de desviación de la carretera de Málaga á 
Almería, en San Telmo, incluso expropiaciones. . . . 129.105.86 
Expropiación de la cantera de Almellones. . . . 75.000.00 
Presupuesto de contrata de la vía férrea de San 
Telmo á Almellones o02.5o4.o2 
Camino de desviación de la carretera de Málaga á 
Almería frente á Almellones, inclusos expropiaciones para 
el mismo camino y para la vía férrea 150.000.00 
Coste efectivo de las escolleras. . . . 6.854.404.69 
Valor de las escolleras á los precios del Presupuesto que s i rv ió de 
base á la contrata. 
Es útil comparar estos resultados con los que se obtienen apli-
cando los precios de la contrata, con los aumentos, posteriormente 
concedidos al contratista, y admitiendo, como se suponía en el Pro-
yecto, que no se explotase mas cantera que la de San Telmo. El cál-
culo és de la mayor sencilléz y se reproduce á continuación. 
PESETAS 
48.489.777 toneladas de escollera sentada sobre la ba-
ja mar á 5.6929 pesetas 
1.545.670.518 toneladas de escollera sumergida, á 1.7819 
Total por ejecución material de las obras. . 
Aumento del 17 por 100 de contrata. . . . 
Suma 
Baja proporcional á la obtenida en la subasta. 
Presupuesto de contrata de las escolleras 
179.067.10 
2.754.250.00 
2.955.297.10 
498.660.49 
5.451.957.59 
217.591.00 
5.214.566.59 
Y el total de las escolleras, explotándose la sola cantera de San 
Telmo, sería sino hubiere sido necesario reformar el Provecto. 
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PESETAS 
Presupuesto de contrata de las escolleras. . . . 5.214.366.59 
Expropiación de la cantera de San Telmo. . . . 75.857.95 
Camino de desviación de la carretera de Málaga á 
Almería y expropiaciones á que dió lugar. . . . . 129.105.86 
Coste total de las escolleras. . . . o.419.550.40 
La comparación de los Presupuestos anteriores, conduce á los re-
sultados siguientes: 
x\ los precios del contrato, se hubiera pagado al contratista por la 
ejecución de todas las obras de escollera, la suma de 3.214.568.59 pe-
setas. 
Después de la reforma del Proyecto, las ofertas de precios del i n -
geniero Director conducen á un Presupuesto de contrata de 6.122.106.56; 
és decir, á una suma casi doble á la que figuraba en el Presupuesto que 
aceptó el contratista. Mas éste no se contentó con tan notable aumento 
y pretendió se le abonase por la ejecución de las escolleras la suma 
de 11.551.256.03 pesetas; és decir, tres veces y media mas del Pre-
supuesto por el cual contrató y casi doble de lo que la Administración 
estaba dispuesta á abonarle. 
De las ofertas del Ingeniero Director, al Presupuesto del contrato 
hay una diferencia de 2.907.759.97 pesetas. 
De las pretensiones del contratista, al Presupuesto del contrato hay 
una diferencia de 8.516.889.45 pesetas; y entre las mismas preten-
siones á las ofertas de la Administración la diferencia és de 5.409.149.48 
pesetas. 
El coste total de las escolleras, inclusos las vías de comunicación 
y las expropiaciones, se elevaría, de aceptar las exigencias del Contra-
tista, a l a suma de 12.111.219.85 pesetas, en vez de 5.214.566.59 pe-
setas que corresponden á l a s previsiones del proyecto, y de 6.122.106.56 
pesetas en que se calcula el coste total de las mismas obras, explo-
tando las dos canteras de Almellones y San Telmo, á los precios ofre-
cidos por el Director de las Obras. 
Por consiguiente, á tenor de las exigencias de la contrata, el Pre-
supuesto definitivo de las escolleras, cuadruplicaría las previsiones del 
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primitivo; introduciendo en este capítulo del Presupuesto General de 
las obras un aumento efectivo de muy cerca de nueve millones de pe-
setas; és decir un aumento ese igual al total costo que se creia ten-
dría el Puerto de Málaga, inclusos muelles, dragado, etc., etc. 
Téngase presente que todas las dificultades habidas con la con-
trata, han versado sobre la construcción de las obras mas sencillas 
y que menos se prestan á controversias, mucho más fáciles de pro-
mover y de sostener, cuando se construyen obras de arte. Si la lamen-
table historia de las escolleras habia de repetirse al construir los mue-
lles, (algunas reclamaciones estaban ya planteadas); no solo habríase 
llegado á ser interminables las obras del Puerto de Málaga, sino que 
su Presupuesto definitivo se hubiera elevado á una suma fabulosa. 
Desgraciadamente és ya inevitable un fuerte aumento de Presu-
puesto de las escolleras; y otro no mucho menor en las obras de l i m -
pia; pues durante la prolongada paralización de los trabajos, las are-
nas han invadido el fondadero en una proporción aterradora, siendo 
hoy necesario dragár un millón de metros cúbicos mas de lo que se 
calculó al redactar el Proyecto. 
V. 
^SEGREGACIÓN DEL CONTRATO DE LAS OBRAS DE ESCOLLERA 
Y DE FÁBRICA. 
En los contratos de Obras Públicas, la Administración se re-
serva el derecho de modificar los proyectos, en curso de ejecución: es-
tuvo, pues, en su derecho al modificarla extructura de los diques del 
Puerto ,de Málaga, los tamaños de la escollera que en ellos había, y 
adicionando nuevas canteras. Estas modificaciones, por otra parte, es-
taban eventualmente previstas en las Adiciones al Pliego de Condicio-
nes facultativas, aprobadas en 22 de Marzo de 1879, que forman par-
te del contrato. Además la reforma fué solicitada por el contratista, 
desde el comienzo de las obras, mucho antes, de estar demostrada 
oficialmente su necesidad, con arreglo á las condiciones adicionales 
A. y E. 
La reforma del Proyecto introdujo en las obras dos nuevas cla-
ses de escollera, y la esplotación de la cantera de Almellones como 
supletoria de la de San Teimo, que resultó insuficiente para realizár 
los proyectos en el plazo de seis años. No existiendo en el contrato 
precios convenidos para las unidades de obra construidas con los nue-
vos materiales, procedía con arreglo al artículo 47 del Pliego de Con-
diciones Generales, determinarlos por comparación con los asignados 
en el Presupuesto, á materiales análogos, y mediante una discusión 
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-contradictoria entre el contratista y el Ingeniero Director, sometién-
dose los acuerdos á la aprobación superior. El mismo artículo pres-
cribe, que si no hay conformidad entre la Administración y el con-
tratista, se releve á éste de la construcción de la parte de obra 
innovada. 
La discusión de precios habida en los dias o, 8 y 10 de Junio 
de 1885, tuvo por objeto cumplimentar estas prescripciones legales, com-
pletando el contrato con los precios de las escolleras de 4.a y 5.a clases 
ejecutadas con piedra de San Telmo, y con los de toda clase de obras 
en que entrasen materiales procedentes de la nueva cantera de A l -
mellones. 
Desgraciadamente en estas discusiones no pudo haber avenencia 
no solo por el criterio diferente de la Administración y del contratista, 
sino también por las discusiones preliminares que éste impuso, para 
proseguir la discusión de los precios, las cuales están en absoluta opo-
sición con lo dispuesto en las Reales Órdenes de 7 de Octubre de 1885 
y 21 de Mayo de 1885, cuyo cumplimiento és obligatorio para la 
Administración, mientras no sean revocadas por los procedimientos 
establecidos en las leyes. Por consiguiente, se hizo indispensable la 
aplicación de la segunda parte del articulo 47 de las Condiciones Ge-
nerales. 
Obligada la Administración activa á cumplir sus Reglamentos y 
las Reales Órdenes que hayan causado éstado, después de la. discusión 
frustrada de los nuevos precios, estaba en el deber de relevar al con-
tratista de la construcción de aquellas obras que no tuviesen precio 
en el contrato. De no proceder asi, hubiera sido preciso (como lo so-
licitó el contratista), suspender los efectos de las Reales Órdenes men-
cionadas, y pedir su revocación al Tribunal Contencioso-Administrativo. 
Esto hubiera equivalido á allanarse á todas las pretensiones del con-
tratista, á resignarse á un recargo del Presupuesto de seis millones 
de pesetas, sobre el justo valor de las escolleras, y á destruir por com-
pleto el contrato primitivo, dejando en pié una série de diíicultades 
que hubiesen hecho interminables las obras y elevado su coste á 
sumas fabulosas. No puede pedirse á la Administración que sacrifique 
los intereses cuya guarda le está confiada, y que autorice con sus dis-
posiciones, que una gran plaza mercantil, que tiene urgente necesidad 
de un Puerto, quede indefinidamente privada de él, y sean estériles los 
sacrificios que tiene hechos para contribuir á la realización de esta 
obra. 
Por consiguiente, los mas elementales deberes de la Administra-
ción le imponian el mantenimiento del contrato primitivo, desechando 
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imposiciones ruinosas, y segregando del mismo todas aquellas obras en 
que entren materiales cuyos precios no pudieron convenirse, para eje-
cutarlas desde luego por el sistema de Administración, ó por medio 
de una contrata independiente. 
Según el Presupuesto reformado, las escolleras debían construirse 
con materiales de dos orígenes: de la cantera de Almellones, para la cual 
no había precios convenidos, y de la de San Telmo, cuyas piedras de 
las tres primeras categorías tenían precio en el contrato, pero no las 
de las últimas clases. Ahora bien; no és posible separar la construc-
ción de las escolleras de 4.a y 5.a clase de las de 1.a, 2.a y o.a cla-
ses, y estopor dos razones: 1.a porque no és posible obtener en dos 
explotaciones diferentes de la cantera de San Telmo, por una parte, 
piedras de 1.a, 2.a y o.a categorías, y por otra parte, piedras de las 
clases 4.a y o.a; produciéndose en una misma operación piedras de 
todas categorías en íntima mezcla; y í2.a porque tampoco és posible 
dividir las obras de los diques del Puerto en secciones separadas en 
que entre nada mas que una de aquellas categorías de piedra. Por 
consiguiente, era racionalmente imposible separar la construcción de las 
escolleras de las tres primeras clases de San Telmo, de todas las de-
más y la segregación del contrato debía abarcar la totalidad de esta 
clase de obras. La Administración oyó sobre este particulár á la Junta 
consultiva de Obras Públicas, cuya docta Corporación, en pleno, y por 
unanimidad de todos sus vocales, opinó que no era posible hacer la 
división de las escolleras, ni podían ser éstas construidas por dos en-
tidades diferentes. 
Después de este autorizado dictamen, la Administración se con-
sideró suficientemente ilustrada para resolver y dictó la Real Órden 
de 6 de Octubre de 1885, que contiene dos disposiciones: por la p r i -
mera se segrega del contrato de las Obras del Puerto de Málaga, la 
construcción de las escolleras que figuran en los proyectos primitivo 
y reformado; y por la 2.a se ordena á la Junta del Puerto redactár 
un nuevo proyecto de las escolleras, y someterlo á la aprobación su-
periór. 
La Dirección General de Obras Públicas, en órden de 11 de No-
viembre de 1885 recomendó á la Junta del Puerto el cumplimiento 
urgente, de la Real Órden de IT del mes anterior, haciéndose car-
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go de las obras, segregadas del contrato y procediendo á su l iqui-
dación. 
Por su parte la Dirección facultativa habia dado comienzo el o 
de Noviembre á las operaciones necesarias para medir y liquidar las 
obras de escollera y sus anexas, y habia citado al contratista para 
practicar contradictoriamente la medición de los materiales existentes 
en la plataforma de la cantera de San Telmo. El representante de 
la contrata asistió á los actos oficiales á que fué citado; pero hizo 
constar que al obedecer las órdenes de la Dirección facultativa, pro-
testaba de la inteligencia que ésta daba á la Real Orden de 6 de 
Octubre, acerca de la cual manifestó propósitos de pedir aclaraciones 
á la Superioridad, y quizá reclamar contra ella algún dia por los me-
dios á que hubiese lugar en derecho. En su concepto, no procedia 
ejecutar dicha Real Orden mientras no estuviere consentida ó hubiere 
adquirido el carácter de irrevocable; manifestó, además, que la men-
cionada resolución superiór no autorizaba para practicar una liquidación, 
ni mucho menos para exigir la entrega de las obras segregadas de la 
contrata. 
Estas opiniones del contratista se fundan en un evidente error de 
derecho; pues las resoluciones ministeriales dictadas en nombre del 
Rey son ejecutivas, siéndo su cumplimiento obligatorio aun en el caso 
de ser reclamadas; y en aquella fecha no solo no se habia entablado 
reclamación formal, sino que el mismo contratista manifestó no haber 
tomado una resolución sobre el particular. 
Si se proponía pedir aclaraciones á la Superioridad, sobre el a l -
cance de la Real Orden de 6 de Octubre ¿por qué no lo hizo? 
La Dirección facultativa no tuvo dudas y si hubieran existido, las 
hubiera desvanecido por completo la órden clara y expresa de la D i -
rección General de Obras Públicas, recordando los deberes que im-
cumbian á la Junta del Puerto. 
La Dirección facultativa que tenia trazada la línea de conducta 
que debía seguir, no pudo menos de proseguir la ejecución de las con-
secuencias de la segregación de las escolleras del contrato, conside-
rando que no podia ser razón bastante para suspender todo proce-
dimiento, que el contratista manifestase el propósito de consultar con 
la Superioridad, ó se atribuyese el derecho, de interpretar mas ó me-
nos violentamente, las disposiciones superiores. 
En consecuencia, se dedicó la Dirección facultativa á determinar 
contradictoriamente las cantidades de obra de escollera ejecutadas por 
el contratista y hacerse cargo de la piedra existente en la cantera de 
San Telmo. Estas mediciones se practicaron de absoluta conformidad. 
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haciéndose constar en actas Notariales sus resultados, que constituye-
ron una base segura para practicar una Liquidación general. En efec-
to: estando las dos partes conformes en los hechos, las divergencias 
en la liquidación, podian solo versar en cuestiones de derecho, que 
serian ventiladas por los procedimientos administrativos ó contenciosos, 
según procediera, pero sin que pudiesen ocurrir dudas, ni sobre las 
cantidades de obra ejecutadas, ni sobre los materiales acopiados, cuyos 
volúmenes, ó cuyos pesos, quedaban contradictoriamente fijados de una 
manera irrevocable. 
Determinada la cantidad de materiales existentes en la plataforma 
y conociendo el precio á que habian de ser abonados en la l iqui-
dación, habia llegado el caso de que el contratista retirase las ins-
talaciones y máquinas de su propiedad, existente en la plataforma, 
para que la Dirección facultativa pudiese practicar los estudios orde-
nados por la Superidad y en su dia entregase la cantera á la en-
tidad que se encargase de la construcción de las escolleras. Para este 
desaloje se concedió al contratista el plazo de un mes, que vencía 
el 14 de Diciembre de 1885. El 18 de Noviembre ofició aquél al i n -
geniero Director, su intención de no obedecer, alegando que en su 
contrato no constaba el derecho de la Administración á mandar le-
vantar el material que tenia en dicha cantera. La Dirección faculta-
tiva, el dia siguiente (19 de Noviembre) reiteró la órden de desaloje; 
y no obtuvo contestación, ni fué obedecida, por lo cual la Junta de 
Obras, imp^etr^ el auxilio del Excelentísimo Señor Gobernador Civil 
de la Provincia, cuya autoridad con fecha 26 del misrno mes, se dig-
nó confirmar la Órden de la Junta, é invitó al contratista á cumpli-
mentarla. Tampoco mereció por de pronto contestación, la Órden de 
la primera autoridad de la Provincia, ni fué obedecida, y la víspe-
ra del vencimento del plazo señalado, se recibió, en el Gobierno un 
oficio fecha 11 de Diciembre, pidiendo reposición de la providencia 
que le habia sido, comunicada el mes anteriór, y sin que entretanto se 
hubiere hecho preparativos algunos para retirar el material de trabajo. 
Fundábase esta tardía petición: 1.° en que el contratista estaba en 
poses ión de la cantera mediante un contrato, celebrado con la Admi-
nistración la cual no podía privarle de dicha posesión, hasta que la 
Superioridad hubiese manifestado su voluntad definitiva, de que se en-
tregase dicha cantera á la Junta de Obras; 2.° que la órden de la 
Dirección facultativa no podía reemplazar á la Superioridad, y no se 
veía obligada á obedecerla; 5.° que el contratista tendría que hacer 
uso de la cantera para la ejecución de una parte de las obras, que 
24 
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no parecían explícitamente segregadas del contrato; 4.° Que en ningún 
caso podía ser procedente mandarle desalojar la cantera de su ma-
terial de trabajo, porque la Administración estaba en el deber de ad-
quirírselo si se rescindía el contrato; o.0 Por último; que estando pro-
hibido á la Administración disponer de los fondos reunidos para la 
construcción de las obras, para otro objeto que el de atender á su 
contrato, ningún resultado práctico podía tener el desaloje de la can-
tera, ni la segregación de obra del contrato, toda YCZ que lo que no 
hiciese la Sociedad de los Batígnolles, no podía hacerlo ni la Admi-
nistración ni otro contratista. 
Observará la Dirección facultativa, que aquel no ha estado nunca 
en posesión de la crntera de San Telmo, que és de la propiedad de 
la Junta. El derecho de sacar piedra para unas obras, no envuelve 
en manera alguna la posesión; pues el contratista no puede sacar pie-
dra para otro objeto, y aquel derecho cesa desde el momento en que 
sea relevado de la obligación de construir las obras. Es, á lo sumo, 
una ocupación temporal, que no puede prolongarse un día mas del 
necesario para sacar la piedra destinada á las obras; y como otra en-
tidad era la llamada por la R.eal Orden de 6 de Octubre á conti-
nuar las escolleras, claro és que la permanencia en la cantera, del 
antiguo contratista, no era legal, y constituía un obstáculo para que 
las decisiones de la Administración fuesen cumplidas. 
El Ingeniero Director se habia limitado á cumplimentar las órde-
nes de la Superioridad; pero el contratista, atribuyéndose facultades 
que en ningún contrato pueden reconocerse, declaraba que no obe-
decía porque el Ingeniero Director no interpretaba debidamente las 
órdenes recibidas, ni la Superioridad habia dictado una resolución 
defini t iva. Definitiva, en el terreno administrativo, és toda resolución 
que cause estado, y el contratista carece de poder para desobedecer 
las órdenes del Ingeniero Director, contra las cuales podía interponer 
un recurso de alzada, que no utilizó; quizá por el convencimiento de 
que serían confirmadas por la Superioridad. 
Además, no és cierto que la Administración estuviese obligada á 
comprar al contratista las herramientas y aparatos que él tenia en San 
Telmo. Tampoco puede admitirse la interpretación de las condiciones 
económicas del contrato, en el sentido de que la Administración, no 
puede ejecutar por sí aquellas obras que dejan de pertenecer al con-
trato, por no haber posibilidad de convenir precios para su ejecu-
ción, no solo porque no és esto lo que dicen los textos, sino por-
que equivaldría á colocar á la Administración en la alternativa de 
pasar por todas las exigencias del contratista, por grandes que lie-
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gasen á ser, ó renunciar para siempre á construir puerto en Málaga. 
Las razones alegadas por el contratista, no parecieron bastantes 
al Señor Gobernador Civil, para revocar la orden de desaloje de la 
cantera de San Telmo, y por mas que aquella digna Autoridad, lo 
mismo que la Junta del Puerto, hubiese concedido una razonable pró-
rroga, si el contratista se hubiese mostrado dispuesto á obedecer, ante 
una negativa absoluta, no cabía otra cosa que señalar un plazo pe-
rentorio para empezar el desaloje, transcurrido el cual un Delegado 
del Gobernador pasó á incautarse de la cantera. Deseosa la Adminis-
tración de llevar las condescendencias hasta el extremo límite, en el 
acto de la incautación se ofreció al contratista señalarle en la misma 
plataforma de la cantera, un espacio donde pudiese reunir todo el 
material, dejando el resto de la cantera expedito para la continuación 
de las obras; pero tampoco accedió á esto el contratista. 
Por lo demás la incautación de la cantera fué casi nominal, per-
maneciendo todo en el mismo ser y estado que antes, quedando las 
llaves en poder del contratista, y sin que la Junta del Puerto tocase 
á ninguna de las instalaciones de la propiedad de aquél. Todo se re-
dujo á que los agentes de la contrata vigilasen de vallas afueras, en 
vez de hacerlo de vallas adentro, sin que nadie les impidiese la entrada 
cuantas veces quisieron penetrar en la plataforma, hasta que la Su-
perioridad se dignó resolver sobre las nuevas reclamaciones del Con-
tratista. 
A la espiración del plazo señalado para la evacuación de la can-
tera de San Telmo, el contratista presentó directamente al Ministerio 
de Fomento una larga instancia, en la cual se hacían las siguientes 
peticiones. 
1. a Que se dejasen sin efecto las Ueales Órdenes de 7 de No-
viembre de 1884, 21 de Mayo de 1883 y 6 de Octubre del mismo 
año, reponiendo las cosas al estado en que se hallaban al dictarse la 
Real Orden de 7 de Enero de 1884 derogada por sentencia firme, y 
resolviendo nuevamente sobre la instancia de 29 de Noviembre de 1885, 
que motivó la última de las reales disposiciones citadas. 
2. a Que si la Administración no se creía con facultades para 
derogar las Reales Órdenes mencionadas, se suspendiesen sus efectos, 
y se diese órden al fiscal de S. M . para que solicitase su derogación 
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ó se allanase á las demandas presentadas contra las primeras Rea-
les Órdenes v á la que pensaba presentar sobre la del 6 de Octu-
bre de 1885^ 
3. a Que si la Superioridad no accedia á esta solicitud, se acia 
rase y completase la Real Órden de 6 de Octubre: 1.° Precisando 
si la obra segregada de la contrata és solo la de las escolleras ó com-
prende todas las de fábrica y demás que tienen relación con los 
diques. 2.° Declarando que el contratista tiene derecho á que la A d -
ministración le tome además de los materiales preparados para la obra 
segregada, toda la herramienta- y material de construcción que apor-
tó para dichas obras y existe en Málaga actualmente, asi como la i n -
demnización especial que concede el articulo 55 del Pliego de Condi-
ciones generales. 
4. a Que se tuvieran por reproducidas todas las protestas for-
muladas por la contrata, así como las reclamaciones consiguientes 
de indemnización que tenia la misma presentadas por los daños y per-
juicios que se le han causado y se le causen por todos conceptos, con 
los actos administrativos hasta la terminación y liquidación de la con-
trata; como también reconocer y declarar el derecho que tiene el 
contratista á esta indemnización, cuyos pormenores é importe pre-
sentaría y justificaría la misma contrata en la forma correspondiente. 
o.a Que la Superioridad prohibiera en absoluto toda infracción 
al artículo 7.° del Pliego de Condiciones económicas de Marzo de 1879; 
en lo que se refiere aí empleo de los fondos del puerto afectos pr iv i -
legiadamente á la contrata, en tanto que ésta no se termine y liquide, 
teniéndose por reiterada la mas solémne protexta contra cualquiera apli-
cación presente ó futura de dichos fondos á la construcción de las 
Obras. 
6. a Que se revocase la órden comunicada por el ingeniero D i -
rector al contratista para el desaloje de la cantera de San Telmo, 
declarando que en el caso de que la segregación de las obras resuelta 
por la Real Órden de 6 de Octubre se límite extrictamente á las es-
colleras, que la Junta y el contratista habrían de ponerse de acuerdo 
para la extracción de materiales de dicha cantera, en la que habían 
de trabajar simultáneamente, la primera para las escolleras y la segunda 
para las obras de fábrica; y mandando, en el caso de que la segre-
gación haya de comprender también estas últimas obras, que la Junta 
se haga cargo de todo el material de construcción existente en la re-
ferida cantera, reconociéndolo, inventariándolo, y valorándolo contra-
dictoriamente para abonar el importe al contratista. 
7. ° Que se ordenase telegráficamente al Gobernador de Málaga 
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suspendiese el acto "de desposeer al contratista de la cantera de San 
Telmo, hasta que en vista de los antecedentes y consideraciones que 
en la instancia se esponian, se dictase una resolución definitiva acerca 
de las cuestiones pendientes con la contrata. 
El objetivo de esta instancia era el de retrotraer el expediente 
cuatro años atrás , volviendo á empezar la ejecución de la Real Or-
den de 7 de Diciembre de 1882; anulando todos los pasos dados para 
regularizar esta contrata, ó por lo menos, si esto no era posible, de-
tener la ejecución de la Real Orden de 6 de Octubre de 188o, y la 
reanudación de las obras del Puerto. 
La resolución de peticiones de tanta gravedad, exigía por parte 
de la Administración un maduro exámen y un largo estudio, preci-
samente en los difíciles dias de un cambio de reinado y de Gobier -
no. El Excelentísimo Señor Ministro de Fomento, y el Ilustrísimo 
Señor Director General de Obras Públicas, dedicaron á este asunto 
toda la preferente atención que podía esperarse de su reconocido amor 
á la justicia, convenciéndose del interés que entraña la resolución de-
finitiva de un problema tan trascendental para el porvenir de esta 
plaza mercantil. Fruto de estos estudios, es la notabilísima Real Or-
den de 24 de Mayo último, complementaria de la de 6 de Octubre, 
que bastaría por sí sola para hacer la reputación de un estadista, si 
no la tuviesen ya bién adquirida aquellos eminentes jurisconsultos. Se 
hará á continuación un resúmen de las resoluciones recaídas para cada 
una de las peticiones del contratista, y de sus fundamentos legales. 
1.a Petición.—La derogación de las Reales Órdenes de 7 de 
Noviembre de 1884, 21 de Mayo de 1885 y 6 de Octubre del misma 
año, no podía acordarse por la Administración activa, porque son 
resoluciones dictadas en nombre del Rey, que habían causado estado, 
y, por tanto, únicamente son derogables por la vía-contenciosa. En 
cuanto á la exposición de 29 de Noviembre de 1885, que el contra-
tista dá por reproducida, és la que elevó después de serle comunicada 
la desaprobación del x\cta de fijación de precios contradictorios de 28 
de Marzo del mismo año; y en la cual insiste en que se aprueben 
los precios convenidos con el ingeniero Director. La Real Orden de 
7 de Enero de 1884, se dictó como resolución de esta instancia; y 
después de revocada, por sentencia firme, se dictó en su lugar la Real 
Orden de 21 de Mayo de 1885, que resuelve en definitiva sobre aquella 
solicitud del contratista. No cabía, por consiguiente, resolver por segunda 
vez sobre una instancia ya resuelta, sin ulteriór recurso en la vía-
administrativa. 
25 
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2.a Pe t i c ión .—La administración al dictar las Reales Órdenes, 
«uva suspensión se reclama, obró dentro del círculo de sus facultades 
después de un maduro examen, y en consonancia con sus legítimos 
intereses. No puede exigírsele, por tanto; que suspenda los efectos de 
sus resoluciones, ni menos que ordene á su Fiscal que reclame por 
la YÍa-contenciosa, su derogación. Precisamente para restablecer el 
imperio de la Real Orden de 7 de Noviembre de 1884, que la de 7 
de Enero siguiente había desconocido, se pidió ante el Tribunal con-
tencioso-administrativo, la derogación de esta última, y después de 
obtenida, no había de volver el Fiscal á sostener ante el mismo T r i -
bunal, lo contrario de lo que había demandado, y el Tribunal acor-
dado. 
Tampoco podía exigirse que la Administración se allanase á la 
demanda de derogación de aquellas Reales Órdenes, interpuesta por 
€l contratista, pues lejos de admitir que aquellas resoluciones lesio-
nasen sus derechos é intereses legítimos, las había dictado en la per-
suación de que cumplía con la ley del contrato, y con los deberes 
que le impone la defensa de los intereses públicos. Y si no podía, 
sin incosecuencia, allanarse á demandas presentadas, menos podia alla-
narse á aquellas que 5^  pmsaba presentar, y, portante, cuyo texto era 
desconocido. 
o.a Pe t i c ión .—La tercera petición contiene tres partes muy dis-
tintas: por la primera se pide se aclare el alcance de la Real Orden 
de 6 de Octubre de 1885, en el caso de que se declare subsistente; 
por la segunda se pide que la Administración le compre las herra-
mientas y el material de trabajo; y por la tercera, solícita una indem-
nización por la segregacón del contrato de parte de las obras. 
Respecto al primer punto, és preciso reconocer la deficiencia de 
la Real Órden de 6 de Octubre. En esta no se dice una palabra so-
bre si la construcción de las obras de fábrica queda á cargo del 
contratista ó si se le releva de esta parte de su compromiso; pero és 
racionalmente imposible la primera parte de esta disyuntiva existiendo 
iguales razones •para no separar las obras de fábricas de las escolleras, 
que las que impiden la construcción por entidades separadas de las 
escolleras de distintas categorías. 
Apesar de todo, era conveniente una resolución clara y expresa 
sobre el alcance de las obras segregadas del contrato, y compren-
diéndolo así la Superioridad, se asesoró nuevamente de la Junta con-
sultiva de Obras Públicas, en pleno, la cual opinó por voto unánime: 
1.° que bajo el punto de vista técnico, no és posible que dos enti-
dades diferentes exploten la cantera de San Telmo; por una parte la 
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Administración ó quién la sustituya para obtener la piedra de las es-
colleras, y por otra parte el antiguo contratista para extraer la pie-
dra necesaria para la sillería, manipostería, pedraplenes y hormigones 
que se ha de emplear en las obras del Puerto de Málaga; !2.0 que 
és casi imposible, y de todos modos muy inconveniente, que dos per-
sonalidades diferentes intervengan en la construcción de los muelles 
en que han de tener aplicación los materiales procedentes de la can-
tera de San Telmo. 
Reconocida la imposibilidad técnica de distribuir las obras de los 
muelles y diques del Puerto de Málaga, entre diversas entidades cons-
tructoras, y siendo además necesaria la construcción simultánea de 
muchas de estas obras, unas porque así lo requiere su propia natu-
raleza, y otras porque de lo contrario no se terminarían las obras en 
seis años, sino en un plazo muchísimo mayor, ó habia que volver sobre 
la segregación de las escolleras acordada en 6 de Octubre, ó era for-
zoso ampliar la segregación á las obras de fábrica de los muelles. 
Y como la segregación de las escolleras és una consecuencia inevita-
ble, de no haber precios marcados para estas obras, y de no haber 
querido el contratista ejecutarlas á ningún precio, sino se derogaba 
previamente las Pieales Órdenes de 6 de Octubre y 21 de Mayo de 
1885, y se allanaba la Administración á todas sus exigencias, se i m -
ponía la segunda parte de la disyuntiva; és decir, la segregación total 
de todas las obras en que entrase piedra. 
La posibilidad de esta segregación estaba prevista en el contrato 
mismo; pues el artículo E. de las Condiciones Adicionales, prescribe, 
que en el caso de ser insuficiente la cantera de San Telmo para la 
terminación de la obra en seis años, se designará otra cantera su-
pletoria, estableciéndose los precios de los materiales con arreglo al 
artículo 47 de las Condiciones Generales; y este último artículo dis-
pone se releve á los contratistas de la ejecución de las obras sobre 
cuyos precios no se pusiesen de acuerdo con la Administración. Pro-
cedía, por consiguiente, la segregación del contrato de aquella parte 
de obra que no tuviese precio en el mismo, y como consecuencia, de 
aquellas otras partes que por efecto de la segregación primera, re-
sultasen de imposible realización; en cuyo caso se hallan todas las 
partes de obras en cuya construcción han de entrar indistintamente 
los materiales procedentes de las dos canteras, ó sean todas las fá-
bricas de sillerías, mamposterías, pedraplenes y hormigones. 
En cuanto al segundo extremo, ó sea á la compra por la Ad-
ministración de las herramientas del contratista, el derecho solo puede 
nacer de los documentos del contrato. El Pliego de Condiciones ge-
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uerales, no previene que se compren las herramientas al contratista, 
én el caso de segregación del contrato de parte de las obras por falta 
de avenencia en la determinación de los precios, sino en determinados 
casos de rescisión; pero el Artículo E. de las condiciones facultativas 
adicionales, aprobadas en 22 de Marzo de 1879, ámplia á otros casos 
de rescisión fundada en segregación de parte de las obras del contrato. 
Pero el contratista no ha solicitado la rescisión, y por tanto, en rigor de 
derecho, no ha llegado el caso de resolver sobre el particular. Y aun cuan-
do por equidad se quiera considerar como una rescisión de contrato la 
segregación de una parte tan importante de las obras, se tropezaría con 
el Artículo 74 del Pliego de condiciones facultativas, que limita el derecho 
del contratista á que se le compre el mater ia l que se haya empleado en las 
obras con expresa au to r i zac ión del Ingeniero Director, previo el corres-
pondiente reconocimiento.—Ahora bien; como el ingeniero Director á pesar 
de las instancias del contratista, no autor izó el empleo del material de 
que se trata, claro es que la Administración no está obligada á adquirirlo 
aun cuando se considere, por excepsión, rescindido el contrato en esta 
parte. 
Respecto al tercer punto, ó sea á la concesión de los beneficios de 
la indemnización que concede el Articulo oo de las condiciones genera-
les, debe observarse que este Artículo se refiere á los casos de rescisión, 
y no á la parte de obras de cuya construcción sea relevado el contratis-
ta. Por consiguiente, en extricto derecho, no cabe la aplicación de dicho 
beneficio; pero por equidad en atención á la gran cuantía de las obras 
segregadas, la Superioridad resolvió considerar la segregación como una 
rescisión parcial, y en tal concepto, concedió la indemnización solicitada, 
que con arreglo á las condiciones generales no puede exceder del 5 por 
100 de la obra que reste por ejecutar, y ha de lijarse su cuantía previa 
audiencia del Consejo de Estado. 
Fundándose en consideraciones análogas á las expuestas, la Real 
Órden de 24 de Mayo, resuelve lo siguiente, sobre la o.a petición del con-
tratista: 2.° «Se releva á la Sociedad contratista de las obras del Puerto 
»de Málaga, de la construcción de todas las obras de fábrica, de sillería, 
>mampostería, pedraplenes y hormigones que figuran en los proyectos 
»primitivo y reformado del mencionado puerto, segregando dichas fá-
»bricas de la respectiva contrata, y abonándole los materiales quesean 
»de recibo y que queden sin empleo por esta segregación y por la acordada 
»en 6 de Octubre de 1885; y una indemnización que fije el Gobierno 
>oyendo al Consejo de Estado, y que en ningún caso podrá exceder del 
»tres por ciento del importe de las obras segregadas que están sin ejecu-
t a r . — 4 . ° Que el contratista no tiene derecho á que la Administración 
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»le tome la herramienta y material de construcción que aportó para las 
cobras segregadas». 
4.a Pe t i c ión ,—En su cuarta petición reproduce el contratista 
todas las protestas que ha formulado desde el principio de su con-
trato, acerca de las resoluciones y actos de la Administración, p i -
diendo, ser indemnizado de los daños y perjuicios que se le hayan 
causado ó se le causen en lo sucesivo. 
Esta petición está formulada de un modo tan genérico y vago, 
que no és fácil por ella sola formar idea de las pretensiones de la con-
trata, y és preciso acudir al expediente de las obras para ver que 
demandas de indemnización y de perjuicios haya formulado aquella. 
1.0 La primera noción de estos daños y perjuicios se halla en 
la Memoria que acompañó el contratista, explicando las reservas con 
que se conformaba, al proyecto reformado de la extructura de los d i -
ques; entre los cuales está la reserva del derecho que creyó le asis-
tía á ser indemnizado, por la morosidad de la Administración en 
reformar el Proyecto de los diques, reforma que se habia pactado en 
las Condiciones Adicionales aprobadas por Real Órden de 22 de Marzo 
de 1879. 
Esta queja carece en absoluto de fundamento legal; pues según 
las citadas Condiciones, la reforma del Proyecto no era exigible hasta 
haber extraído de la cantera de San Telmo^ un volumen de doscientos 
mil metros cúbicos de piedra, y la formuló la Junta cuando aun no 
se habia llegado á la mitad del experimento que se habia pactado. 
Cierto que este prolongado experimento fué causa de pérdida de tiem-
po, pero esta era inevitable, si el contrato habia de cumplirse, y el 
contratista debió contar con ella antes de entrar en el negocio. 
Además, esta reclamación ha sido ya juzgada por fallo inapelable 
de la Administración: la formuló el contratista al explicar las re-
servas con que prestaba su conformidad al proyecto de reforma de 
los diques y fué con otras muchas desestimada por Pteal Órden de 14 
de Diciembre de 1881. Esta Real Órden fué apelada por la vía con-
tencioso-administrativa, pero después el contratista desistió de la de-
manda, quedando, por consiguiente, firme é irrevocable la citada re-
solución superiór, y siendo imposible hoy reproducir igual demanda, 
ni por la vía-administrativa ni por la contenciosa. 
2.° El segundo punto en que cree el Contratista que la Ad-
ministración faltó al contrato, és en la suspensión del dragado, ordenada 
por el Ingeniero Director. 
Los artículos 15 y 14 del Pliego de Condiciones facultativas que 
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rigen en el contrato del dragado, conceden al Ingeniero Director ám-
plias facultades, para dictar un plan de operaciones, designar los pun-
tos que deban limpiarse y señalar la actividad del trabajo, teniendo 
siempre en cuenta el estado de adelanto de las demás Obras del Puerto 
y la utilización que, según el proyecto, debe hacerse de los productos 
de la limpia. 
El Director de las Obras al acordar la suspensión del dragado 
hizo un uso prudente de estas facultades, pues las obras de los d i -
ques abanzaban con tal lentitud que era insensible su progreso, y á 
ésta paralización debía corresponder otra en los trabajos de limpia, so-
pena de romper el equilibrio que se prescribe en el proyecto. Ade-
más, el dragado que se efectuase antes de estar abrigado el recinto, 
hubiera sido un trabajo perdido, porque el mar volvería á introducir 
inmediatamente las arenas sacadas por la draga; y de todos modos, 
ejecutando el dragado antes que los muelles, no podían utilizarse sus 
productos para los terraplenes, á cuyo aprovechamiento venía obligado 
el contratista. 
Apesar de ser esto tan claro, el contratista reclamó de la Junta 
del Puerto que se le reconociese el derecho á una indemnización por 
los perjuicios que le ocasionaba la suspensión del dragado, cuya pe-
tición fué desestimada por aquella Corporación, sin que el contratista 
se alzase de este acuerdo ante la Dirección General de Obras Pú-
blicas; á la cual dirigió una instancia, en que sin reclamar indemni-
zación, solicitaba se le permitiese continuar el dragado. La Superioridad 
por Real Órden de 7 de Diciembre de 1882 confirmó el acuerdo de 
la Junta, en lo referente á la suspensión del dragado, cuya Real Ór-
den ha sido consentida por la contrata y és actualmente firme é 
irrevocable. 
Por consiguiente, la suspensión del dragado fué legalmente acor-
dada, y no pueden nacer perjuicios de disposiciones que se fundan 
en el mismo contrato, ni cabe entablar nuevas demandas de indem-
nización, después de consentido el acuerdo de la Junta del Puerto, 
que negaba en absoluto al contratista el derecho á ser indemnizado, 
así como también la Real Órden de 7 de Diciembre de 1882. 
o.0 El acuerdo del Ingeniero Director, prohibiendo fabricar blo-
ques artificiales de hormigón, és otro de los motivos de queja del con-
tratista, y dá lugar á consideraciones muy análogas á las que se aca-
ban de esponer. 
El 6 de Julio de 1881, á petición del contratista, autorizó el In -
geniero Director la fábrica de algunos bloques por vía de ensayo, 
negando al propio tiempo el permiso para una fabr icac ión continuada. 
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toda vez que no contaba el taller con los aparatos necesarios para 
poder aprovechar los bloques que se fabricasen. El contratista después 
de hacer algunos ensayos, pretendió continuár la fabricación á lo cual 
se opuso el Ingeniero Director. 
Formulada la queja ante la Junta del Puerto, pidiendo al propio 
tiempo que la Corporación reconociese el derecho á una indemniza-
ción, por el acuerdo del Ingeniero Director, fué desestimada la pe-
tición de la manera mas absoluta. El contratista acudió á la Supe-
rioridad solicitando se le permitiese continuar la fabricación de bloques, 
pero no se alzó del acuerdo de la Junta negándose á reconocer dere-
cho alguno á indemnización, y la Superioridad confirmó plenamente 
los acuerdos de la Junta y del Ingeniero T3irector, negando la auto-
rización para seguir fabricando bloques artificiales, por la Real Or-
den de 7 de Diciembre de 1882, que és como se ha dicho firme é 
irrevocable. 
Tales son los únicos puntos en que el contratista ha formulado 
quejas concretas por supuesta infracción del contrato, que á su juicio 
darían lugar á indemnizaciones de perjuicios; fuera de estas peticiones 
ya resueltas en sentido negativo, hay en todos los escritos de la con-
trata numerosas protestas y reservas de derecho, vagas é indetermi-
nadas, y que por la forma en que se han hecho no han podido dar 
lugar á resoluciones de la Superioridad, la cual solo puede dictar un 
acuerdo, sobre las pretensiones que explícitamente se formulen. 
Pretende el contratista que la Administración ha empleado mucho 
tiempo en el examen y resolución de sus instancias, y esto parece ser 
otro de los fundamentos en que apoya su pretensión á ser indemni-
zado. Si se recuerda el gran número de los incidentes promovidos 
por la contrata, cada uno de los cuales planteaba problemas de una 
importancia considerable, y se tienen en cuenta los procedimientos 
forzosamente lentos de la Administración pública, ciertamente no pa-
recerá extraño que esta haya invertido algunos meses en examinár 
peticiones de una gravedad tan grande. Pero la Administración és 
dueña de tomarse el tiempo necesario para estudiar las peticiones que 
se le presenten, sin que esté obligada á resolver en plazos fijos y de-
terminados. 
Este cargo podría dirigirse con más justicia á la contrata, que en 
vez de formular de una vez todas sus peticiones, ha agoviado á la 
Administración con demandas sucesivas, haciendo depender siempre el 
desarrollo de las obras, de las resoluciones que la Superioridad adop-
tase en definitiva. Esto ha dado lugar á que después de desaprovechar 
casi por completo el primer año de trabajo, haya incurrido en largas 
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morosidades, hasta el punto de suspender por dos veces la construcción 
de las obras, sin fundamento legal dentro de su contrato. 
Pero aun cuando se demostrase que los actos de la Administra-
ción hubieran contribuido á la paralización de las obras, la cual és 
imputable en parte al contratista, y en parte és consecuencia forzosa 
de las condiciones especiales del contrato, aun en aquella hipótesis, 
que está lejos de ser exacta, no podía fundar el contratista derecho 
á ser indemnizado. En efecto, el Pliego de Condiciones Generales, dá 
á la Administración la facultad de suspender temporal ó indefinida-
mente las obras, sin que del uso de esta facultad nazcan mas dere-
chos para el contratista que los que se derivan de los artículos 51 y 
52 del citado Pliego; és decir, la rescisión del contrato con los be-
neficios del artículo 55. Y como quien puede lo mas, puede lo menos, 
la Administración no hubiera incurrido en otra responsabilidad, si por 
consecuencia de sus actos las obras hubieran experimentado algún 
retraso, que los definidos en los expresados artículos, y no hubiera 
estado obligada á acordar ninguna indemnización especial. 
5.a P e t i c i ó n . — E l artículo 7.° del PJiego de Condiciones Eco-
nómicas que rige en la contrata, no puede interpretarse en el sentido 
que el contratista pretende. 
Contiene dicho artículo dos partes: en la primera se dá al con-
tratista, la facultad, en caso de falta de pago, de cobrar lo que se 
le adeude, con los productos de los arbitrios y demás ingresos de la 
Junta; y por la segunda se prescribe que en el caso de rescisión del 
contrato, la Junta no podrá disponer de los valores expresados, para 
continuar las obras, hasta que el contratista esté reembolsado de las 
sumas que se le adeuden por virtud de su contrato. 
¿Puede deducirse de aqui, que la Junta no puede aplicar los fon-
dos de que dispone para la construccióu de obras segregadas legalmente 
del contrato? De ninguna manera. La segregación de parte de las obras 
és una consecuencia del contrato mismo, toda vez que había precios 
indeterminados y no han podido las partes contratantes avenirse al 
tratar de determinarlos. No se trata, pues, de una rescisión, sino 
de la inevitable subdivisión de las obras en dos ó mas contratas, y 
nada se opone á proratear en ellas los recursos afectos á la cons-
trucción de las obras. 
Aun cuando se considerase la segregación del contrato de parte 
de las obras, como una rescisión parcial, aun subsistiría el derecho 
á disponer de las cuantiosas sumas acumuladas por la Junta, porque 
nada se debe al contratista, salvo la indemnización que ha concedido 
la Superioridad, y cuyo importe está reservado, conforme se dispone 
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en las Reales Órdenes de 24 de Mayo y 1.° de Julio de 1886. En 
efecto, se ha practicado una liquidación de las obras segregadas, y 
una vez aprobada con carácter definitivo se ha pagado al contratista 
el saldo que le ha correspondido. Poco importa que éste, haya en-
tablado varios pleitos con la Administración; porque para haber deuda 
és preciso que ésta esté reconocida por las partes ó definida por ei 
Tribunal competente. 
Por consiguiente, el artículo 7.° de las Condiciones Económicas 
ha sido interpretado en su recto sentido. Este no podia ser otro que 
garantir al contratista el pago de las cantidades que se le adeudasen; 
y de ninguna manera poner obstáculo insuperable á la Administración 
para que no pudiese disponer la construcción de las obras del Puer-
to de Málaga, una vez garantido el cumplimiento de las obligaciones 
emanadas del antiguo contrato. La consecuencia inmediata de la i n -
terpretación que la contrata ha solicitado que prevalezca, sería colocar 
á la Administración en la alternativa de pasar por todas las exigencias 
del antiguo contratista, por exhorbitantes que fuesen, ó renunciar para 
siempre á la construcción de un Puerto en Málaga. 
La Real Orden de 24 de Mayo, resuelve sobre esta petición, lo 
siguiente: 6.° «Que la Junta de Obras del Puerto de Málaga, puede 
«proseguirlas empleando los fondos á dicho objeto destinados, con re-
»serva de una cantidad equivalente á la que debe abonarse á la So-
»ciedad contratista en virtud de esta Real disposición.» 
La Real Orden de 4.° de Julio, determina cual debe ser la can-
tidad que debe mantener en depósito para responder de la indem-
nización que la Real Orden de 24 de Mayo concede. En virtud de la 
segregación del contrato de las escolleras y fábricas, el contratista deja 
de ejecutar obras, á que el Presupuesto señala un valor de 7.094.614,24 
pesetas; y como la máxima indemnización que podrá acordarse al con-
tratista és el tres por ciento de dicha suma, ó sean 212.858,42 pe-
setas, ésta última cantidad queda reservada para responder del pago 
de la indemnización que el Gobierno, con audiencia del Consejo de 
Estado, fijará en su dia. 
6.a Pet ic ión.—De toda la doctrina legal antes expuesta, se de -
riva claramente el derecho de la Administración á explotar la cantera 
de San Telmo, de propiedad de la Junta, evacuándola el antiguo con-
tratista, que solo tenía derecho á explotarla para la ejecución de las 
obras de su contrato, de cuya construcción se halla actualmente re-
levado. En consecuencia, la Real Orden de 24 de Mayo, no solo con-
firmó la incautación provisional de dicha cantera, sinó que ordenó á 
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la Junta del Puerto, se incautase definitivamente de ella, para cum-
plimentar todo lo ordenado por la Superioridad. 
Aun no fueron bastantes estas Reales resoluciones, para que la 
Junta dispusiera desde luego, y sin más obstáculos, de la cantera de 
San Telmo. 
Concedióse al contratista dos plazos, uno corto y perentorio para 
empezar los trabajos del desaloje y otro más ámplio para llevar á 
cabo la evacuación. Como de costumbre, el contratista dejó transcurrir 
el primer plazo, y después de transcurrido acudió á la Junta, pidiendo: 
1.° que se le admitiese la mas solémne protexta contra la Real Or-
den de 24 de Mayo en la cual se ordena la incautación definitiva de 
la cantera de San Telrao; 2.° que se prorogasen los plazos señalados 
tanto para dar comienzo á la evacuación, como para terminarla; o.0 
que debiendo comprarle la Administración el material de trabajo exis-
tente en aquella cantera, citaba á la Junta para practicar en un día 
y hora determinados por el contratista, las valoraciones de dicho ma-
terial. 
Es evidente que la Junta no podia admitir protestas contra lo 
dispuesto en Soberanas disposiciones, que habian causado estado, ni 
estas protestas podían ser bastantes para que aquellas dejaran de eje-
cutarse. Por otro lado, aunque la Junta se hallaba dispuesta á ampliar 
el plazo de evacuación, siempre que se empezasen los trabajos, y se 
prosiguiesen con una actividad razonable, no podía conceder amplia-
ción de dicho plazo, cuando no se había hecho aun acto alguno de 
acatamiento á lo ordenado. 
En cuanto á la compra del material de trabajo, la Real Orden de 
24 de Mayo había resuelto ya definitivamente, y la Junta no podía 
desconocer lo que en ella se ordena, ni estaba en el caso de con-
currir á valoraciones de útiles de propiedad del contratista, y que 
para nada á la Administración interesan; y mucho menos podía reco-
nocer en el contratista la facultad de emplazarla para día y hora 
determinado. 
Fundada en estas consideraciones la Junta desestimó todas las 
peticiones del contratista; el cual se alzó del acuerdo para ante el 
Ministm^de Fomento, cuyo centro confirmó lo resuelto por aquella, 
señalando un nuevo plazo improrogable de 15 días para que la eva-
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cuación se completase, transcurrido el cual la Junta quedaba faculta-
da para retirar el material á espensas del contratista. 
Entre tanto, la Junta solicitó el auxilio del Señor Gobernador C i -
v i l de esta Provincia, cuya autoridad obligó á la contrata á dar co-
mienzo á la retirada de los útiles existentes en la plataforma de ia 
citada cantera. 
Antes de terminar ésta, promovió aun el contratista un nuevo 
incidente. Dirigióse á la Junta preguntándole si la órden de evacua-
ción se referia al material móvil, ó si comprendía también las insta-
laciones mas ó menos fijas; cuya consulta era innecesaria por cuanto 
dicha cantera, á tenor de lo resuelto, debía quedar completamente 
libre y desembarazada, para explotarla la Administración ú otro con-
tratista. La Junta, por consiguiente, contestó que debían retirarse to-
dos los artefactos tanto fijos como móviles, y que en tal sentido no 
podía la empresa alegar nuevos pretextos para dilatar la completa 
evacuación de la cantera. Contra éste acuerdo se interpuso otro recurso 
de alzada, pero fué confirmado por Real Órden del 10 de Setiembre. 
Despu.es de tantos incidentes y obstáculos, que ocasionaron la pér-
dida de ocho meses, y escribir centenares de cuartillas, pudo, por fin 
ia Dirección facultativa, penetrár en la plataforma de la cantera y em-
pezar el cumplimiento de las resoluciones de la Superioridad. 

VI. 
j_ . IQUIDACIÓN D E L A S OBF^AS S E G R E G A D A S D E L CONTF^ATO. 
La Real Órden de 6 de Octubre de 1885, segregó del contra-
to todas las escolleras; y como consecuencia procedía Liquidar es-
tos trabajos, inclusos los materiales acopiados y demás obras i n -
completas. Además de ser esto elemental en el servicio de obras 
públicas, taxativamente lo ordenó la órden de la Dirección General 
de J1 de Noviembre de 1885, y lo confirmó después la Real Órden de 
24 de Mayo de 1886. 
Por consiguiente, á pesar de las protestas del coníratista, la D i -
rección facultativa tuvo que cumplir con su deber, procediendo á la 
citada liquidación, contradictoriamente con aquel, según dispone el 
Pliego de Condiciones Generales vigente para los contratos de obras 
públicas. 
Escollera ejecutada.—La base indispensable para liquidar és la 
medición de las obras ejecutadas, que en este caso se reducía á la 
mayor sencillez. En efecto; la medición de las escolleras, según las 
condiciones especiales de este contrato, se hacía á medida del embar-
que de la piedra; y para conocer el número de toneladas de abono, 
bastó sumar los resultados de las pesadas diarias y contradictorias, en 
las cuales existió siempre conformidad. Cotejados estos datos con el 
contratista, no resultó la menor discrepancia, fijándose definitivamente 
la obra construida en las siguientes cifras: 
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PERIODOS DE LA CONSTRUCCION. 
Antes de la primera re-
forma del Proyecto. 
Después de la primera re-
forma y antes de la se-
gunda (Límite 50 kilo-
gramos) 
Después de la segunda re-
forma del Proyecto (Lí-
mite 2 kilogramos. . 
Totales. . 
EjS) G O L I í E í^A J^UMEI^GIDA. 
De las clases 1.a 
2.a y 3.11 
Toneladas. 
De las clases 'Escollera emer-
gida. 4.a y 5.a 
Toneladas. Toneladas. 
53719.470 
10380.570 
22568.765 
86668.805 
3512.125 
18434.545 ! 2586.455 
82571.325 5714.515 
101005.870 | 11813.095 
Descenso de materiales del ataque G.—También debían producir 
efectos legales para la liquidación, las notas contradictorias llevadas du-
rante la construcción, relativas á los materiales descendidos de la pla-
taforma G. á la general de la cantera, para cuya operación concedió un 
precio especial la Real Orden de 28 de Abrií de 1881. 
De la confrontación de estas notas resultó haberse descendido 
28223.619 toneladas de piedra utilizable para escollera y 2672.672 me-
tros cúbicos de detritus inútiles. 
Desperdicio de cantera abonable a l contratista.—Según el contrato 
eran de abono los volúmenes de desperdicios que excediesen al 20 
por 100 de la piedra útil para toda clase de obras, que diese la can-
tera de San Telmo. Estos volúmenes, muy grandes al pr incipíalos tra-
bajos, se anularon después de la segunda reforma del Proyecto. De 
los datos existentes en la Dirección, resultaron las siguientes cifras. 
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PERIODOS DE L A CONSTRUCCIÓN. 
Desperdicio de abono antes de la primera re-
forma del Proyecto 
Idem idem después de la primera reforma y an-
tes de la segunda 
Idem idem después de la reforma 
Totales. 
Metros cúbicos. 
78758.555 
11455.504 
90215.857 
Desbroces y desmontes accesorios de la cantera de San Telmo.— 
En el Presupuesto de las obras no habia partida alguna para los des-
broces de la cantera, cuyo coste estaba englobado con los precios 
unitarios, en los cálculos del autor del proyecto; mas la Real Orden 
de 24 de Junio de 1880 dispuso su abono, á los precios señalados 
en el Presupuesto para las excavaciones en general, prescribiendo al 
propio tiempo, que los desmontes debían dirigirse á descubrir la roca 
caliza, excavándose las formaciones compuestas de tierras y rocas de 
distinta naturaleza que las que hubieran de aprovecharse en las es-
colleras. 
De las notas llevadas durante la cons t rucción, á los cuales pres-
tó su conformidad el contratista, resultaron las siguientes cifras. 
Metros cúbicos. 
Excavaciones en tierra compacta 86.567 
Idem en tierra dura 9594.604 
Idem en roca floja.. 25176.544 
ídfem en roca dura 15001.961 
Yolúraen total de los desmontes accesorios. 47859.684 
Estos productos han tenido un transporte á distancias variables 
entre 50 y 500 metros; y de ellos 25020,255 han sido además des-
cendidos de la plataforma G. sobre la general de la cantera. 
El enorme volúmen de 47859.684 metros cúbicos de produc-
tos, ha ido en su totalidad al desperdicio, aunque las tres cuartas 
partes de las excavaciones se hayan practicado en rocas. Los desmon-
— 112 — 
tes en terrenos de distintas durezas han estado en las proporciones si-
guientes: 
Tierra franca 0,0000 i 
Tierra compacta. . . . 0,0018 Excavaciones en tierra 0,2025 
Tierra dura 0,2025! 
l í o c a í í 0 j a - ¡ 1 ^ 2 1 Excavaciones en roca 0,7977 lloca dura 0,2/1 / ) 
Materiales acopiados.—Relevado el contratista de la obligación 
de construir las escolleras, son de abono ios materiales acopiados á 
pié de obra que sean de recibo. En el caso actual no podía darse 
á la locución á p i é de obra el sentido estrecho que se le atribuye en 
los contratos ordinarios de vías de comunicación; porque hay evidente 
imposibilidad de llevar á pié de obra, la piedra destinada á escollera 
sin ejecutar la obra misma; y se consideró de recibo la piedra exis-
tente en la cantera. 
Al suspenderse las obras quedó aquella limpia de materiales, pero 
con posterioridad ocurrieron derrumbamientos de las capas superio-
res, cuyos productos forman un cono al pié del escarpe. Estos de-
rrumbamientos pueden considerárse productos tardíos de las últimas 
voladuras, y en este sentido son de abono al contratista á los precios 
señalados en el presupuesto. 
Otro derrumbamiento de menor importancia ocurrió sobre la pla-
taforma auxiliár G. Todos estos desprendimientos se midieron de co-
mún acuerdo por el ingeniero y el contratista; resultando conformidad 
en las siguientes cantidades. 
PROCEDEiNCIAS DE LA PIEDRA. 
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Clases de piedra. 
Derrumbamientos repo-íPiedras de to-
sando sobre la platafor- das dimensio-
Volúmen. 
Metros cúbicos. 
ma general. nes. 
Derrumbamientos repo-
sando sobre la platafor- Idem idem. . . 
ma auxiliar G. . . .( 
De explotaciones a n t e r i o - l ^ ^ 0 1 ^ ^ ^ " res 1 da para hor-
j migon. 
Idem idem. . j ^ m sin ma-
) chacar. . 
Bloques grandes espar-
cidos sobre la plata-
forma 
Idem cargados sobre wa-
gones. 
10978.555 
5385.614 
588.850 
462.790 
Peso de piedra 
útil. 
Toneladas. 
25186.704 
7146.192 
194,040 
69,960 
Obras preparatorias para nuevas voladuras.—Como trabajos no 
terminados, procedía también el abono de las galerías y pozos abier-
tos para futuros ataques de la cantera. Habia dos voladuras en pre-
paración que el contratista distinguía con los números 51 y 56, 
determinándose de común acuerdo el volumen de excavaciones sub-
terráneas á que habían dado lugar, que resultó: 
Metros cúbicos. 
Galerías, pozos y cámara del ataque núm. 3 1 . 
Idem idem del ataque núm. 56. 
Total de escavaciones subterráneas. . 
125,410 
91,497 
216,907 
Reconocimiento geológico de l a cantera de San Telmo.—El con-
tratista practicó varios pozos, galerías y taladros de sonda en el ce-
rro de San Telmo, con objeto de reunir los datos geognísticos nece-
sarios, para determinar los mejores emplazamientos de los hornillos 
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de mina, cuyos resultados comunicó á la Dirección facultativa. Tiem-
po después, reclamó á la Junta le fueran abonados dichos trabajos, 
cuya reclamación desestimó primero la Junta de obras y después la 
Dirección General de Obras Públicas, por órden de 50 de Marzo de 
1881. Reproducida mas tarde la reclamación, se ordenó su abono por 
Real Órden de 7 de Diciembre de 1882. 
En esta fecha había ya desaparecido, con el progreso de la ex-
plotación, parte de los trabajos mencionados, y otros estaban cegados. 
Toda medición, era, por tanto, imposible y con mayor razón lo fué 
3 años después, al practicarse la Liquidación. Por consiguiense, tuvieron 
que aceptarse los datos que habia remitido el contratista á raiz de los 
trabajos, de los cuales resultan las excavaciones siguientes: 
Metros cúbicos. 
Excavaciones en los pozos de investigación. . . . 191.976 
Excavaciones en las galerías de exploración. . . . 165.475 
Total de excavaciones subterráneas. . . . 357.451 
Metros lineales de taladro de sonda. . . . . . 115.70 
Piedra invert ida en la t e rminac ión del Puerto a u x i l i a r de San 
Telmo.—A tenor de lo que dispone el artículo 67 del Pliego de Con-
diciones facultativas, eran de cuenta del contratista todos los medios 
auxiliares de ejecución, sin derecho á su abono por separado. Por 
esta razón, cuando el contratista necesitó embarcaderos en San Tel-
mo, los proyectó á su manera, y los construyó libremente, sin que 
nada se le pagase por éste trabajo auxiliár, y sin que interviniera la 
Administración en las obras. Mas adelante, después de reformar la ex-
tructura de los diques, solicitó aquél que se abonase desde dicha re-
forma, la piedra invertida en la construcción del Puerto auxiliár, to-
da vez que había venido ejecutándolo con piedra del desperdicio de 
cantera, y en lo sucesivo éste se compondría exclusivamente de detri-
tus del todo inaprovechables. 
La Superioridad por Real Órden de 7 de Diciembre de 1882, tuvo 
á bien acceder á lo solicitado por el contratista. Realmente cuándo se 
estableció la nueva clasificación de las escolleras, las Obras del Puerto 
auxiliár estaban casi terminadas y solo se necesitó para ultimarlo un 
peso de piedra de 1.300.905 toneladas con cuya cifra está conforme 
el contratista. Más éste pretendía del Ingeniero Director, que abonase 
también la piedra empleada en reparaciones de la citada obra, á lo 
— 115 — 
cual no pudo acceder el que suscribe, por no estár autorizado dicho 
abono. 
* * 
Determinadas las cantidades de obra y de materiales que eran 
de abono al contratista, fué necesario para la valoración fijar los 
precios correspondientes á cada clase de unidades, para todas aquellas 
clases de obras que no lo tuviesen convenido en el Presupuesto, ó se hu-
biere determinado contradictoriamente. 
Precios de las escolleras ejecutadas después de la reforma del P ro -
yecto.—Los precios de las escolleras de diferentes clases, correspondien-
tes á la obra ejecutada con posterioridad á la reforma de la sección 
transversal de los diques, no pudieron determinarse de común acuerdo; 
y precisamente esta falta de conformidad es la que motivó la lleal Orden 
de 6 de Octubre de 1885, que declara segregadas del contrato todas las 
escolleras, é hizo necesaria la liquidación de esta parte de las obras. 
Pero el contratista antes de suspender las obras y después de las 
reformas del Proyecto, habia construido algunas escolleras de las nue-
vas clases ¿á que precio procedía abonarlas? 
No cabía aplicar otros precios que los que en su dia se ofrecieron 
á la contrata, según constan en las Actas Notariales del 5 y del 8 de 
Junio de 1885, porque la Real Orden de 6 de Octubre implicaba apro-
bación de los mismos. Volver á poner á discusión estos precios, además 
de ser ilegal, hubiera resultado completamente estéril, porque ya estaba 
demostrada la imposibilidad de una inteligencia entre la Administración 
y la contrata; y ésta al construir obras sin precios definidos, tácitamente 
se avino á la aceptación de los que ulteriormente se fijasen por los pro-
cedimientos marcados en el Pliego de Condiciones generales. 
El contratista aprovechando la presencia de un Notario para dar féde 
las discusiones planteadas por la Dirección facultativa, quiso que se de-
batiese el derecho que, en su opinión, le asiste á la aplicación de los 
precios que momentáneamente le fueron concedidos por la Real Orden 
de 7 de Enero de 1884, cuyos efectos fueran suspensos á los pocos días 
y se derogó por Real Decreto sentencia de 23 de Abril del año siguiente. 
El Ingeniero Director no opuso obstáculo á que constasen en el Acta 
(como constan en el testimonio Notarial del 23 de Noviembre) cuantas 
opiniones quiso consignar el contratista; pero no pudo aceptar discusión 
sóbrelo que tiene la autoridad de cosa juzgada; pues derogada la Real 
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Órden de 7 de Enero por sentencia firme, todas las concesiones que aque^ 
lia disposición hacía, lian quedado anuladas, y es imposible reconocer el 
derecho á que sean aplicadas para la liquidación del contrato. 
Se deduce de estas consideraciones que el Ingeniero Director no 
podía, sin extralimitarse, valorar las obras construidas con posterioridad 
al 1.° de Enero de 1882, á otros precios que losantes ofrecidos por 
la Administración; es decir, á los precios del presupuesto aprobado, 
con la adición de diez céntimos de peseta para el escogido de las 
nuevas categorías de escollera. 
Precio de la piedra existente en las plataformas de la cantera. 
—El precio de la tonelada de piedra acumulada sobre las platafor-
mas* de la cantera de San Telmo, se fijó de común acuerdo en 24 cén-
timos de peseta, siguiendo las indicaciones que sobre el valor del ar-
ranque existen en el Proyecto aprobado. Esta conformidad se hizo 
constar en el Acta notarial del 2o de Noviembre de 1885. 
La corta cantidad de piedra que se hallaba cargada sobre wa-
gones, no podía menos de abonarse como dispone el Apéndice al Es-
tado número 3 del Presupuesto, és decir á 1.0080 pesetas por tone-
lada. 
No pudo haber avenencia respecto al precio á que deberían ser 
abonadas las cortas cantidades de piedra separada para hormigones. 
El Ingeniero opinó que no podían valorarse á otros precios que los 
del citado Apéndice al Estado número 3 del Presupuesto, que no tiene 
otra aplicación que al abono de materiales ú obras incompletas; y 
en consecuencia ofreció al contratista 1.5967 pesetas por metro cúbico 
de piedra en bruto y 3.6217 pesetas por metro cúbico de piedra ma-
chacada para hormigón. El contratista, por el contrario, afirmó que 
para estos materiales no regían los precios del contrato, sino otros pro-
puestos por el Ingeniero Jefe de la Provincia, y aprobados por la Su-
perioridad; és decir, á 4,700 pesetas, por metro cúbico de piedra en 
bruto y 8.0750 pesetas por metro cúbico de piedra machacada. Como 
no constan estos precios en ninguna resolución de la Superioridad, ni 
menos la derogación de los del contrato, estos debían considerarse 
existentes y obligatorios. 
Precios de los pozos y ga le r í a s subterráneas.—Respecto al precio 
correspondiente á la unidad cúbica de excavaciones subterráneas en ga-
lerías, pozos, y cámaras destinadas á grandes voladuras en la cantera 
de San Telmo, el Ingeniero Director aceptó el que propuso el contratista, 
por mas que le pareciese bastante elevado; por serle imposible formar 
idea concreta de los macizos de manipostería hidráulica que parecen ha-
berse ejecutado para rellenar las grietas del terreno, por donde pudie-
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ran tener escape los gases de la pólvora, además de no ser fácil apreciar 
debidamente las dificultades de la extracción de los productos y demás 
operaciones complicadas, de estas obras subterráneas. Careciendo de 
estos datos, el Ingeniero Director no podía discutir con buen éxito, el 
precio de 50 pesetas el metro cúbico, propuesto por la contrata, que se 
aceptó, con la expresa condición de que comprendiera todo gasto, sin 
derecho á reclamar abono alguno supletorio. 
Precio de las exploraciones geológicas de la cantera.—Vov análogos 
motivos se aceptaron sin discusión los precios propuestos por el contra-
tista para las excavaciones subterráneas y sondeos á que dió lugar la ex-
ploración geológica de la cantera de San Telmo. No es posible discutir 
sobre trabajos que no se han visto y que en su mayor parte no existen ya. 
En consecuencia, se abonaron los pozos y galerías á razón de 40'00 pesetas 
el metro cúbico y los taladros de sonda á í^'OO pesetas el metro lineal. 
* 
* * La valoración general de las obras, á los precios que acaban de apli-
carse, condujo á los resultados siguientes: 
Escolleras 
™ . lüescensos verticales del ataque G. O b r a s e l e - , . . , , 1 , V Desperdicios de cantera. . . catadas. Tx 1 , . . 
Desmontes accesorios en la can-
tera 
TrabajosjExploración de la cantera. . . 
auxilia-Piedra empleada en el Puerto 
res. . . .( auxiliar de San Telmo . . . 
Materia-! 
jpo neo—i 
.] , jPiedra existente en la cantera. . 
tv1 • ^,Minas en preparación para ulte-obrasin- . 1 1 , ñores voladuras. . . . comple-/ 
tas. . . .[ 
Total por ejecución material. . . 
i M p o Í^TEJ^ 
Parciales. 
Pesetas. 
Totales. 
Pesetas 
388.Uo.67 
24.012.56 / 
527.467.65 ^ 851.510.17 
111.686.29 
16.845.44 I 
i 18.15i.75 
1.511.51 \ 
9.544.15 
10.845.55 
20.589.50 
589.854.42 
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Y la liquidación de esta parte de las obras resultó la siguiente: 
PESETAS. 
Importe de las obras por ejecución material . . . . 889.854,42 
Abonado á buena cuenta por certificaciones de obras. 834.450,86 
Diferencia 55.403,56 
Aumento del 17 por 100 de contrata. . . . . 9.318,60 
Suma 64.722.16 
Baja proporcional á la obtenida en la subasta. . . 4.024,60 
Saldo á favor del contratista. . . 60.697,56 
En los impresos publicados por el contratista se hacen graves acu-
saciones á la Junta del Puerto, atribuyéndole un gran retraso en los 
pagos, en términos que se adeudarian á la contrata, por ejecución ma-
terial de obra construida y no satisfecha , 553405,21 pesetas y por con-
trata 606451,56 pesetas. 
La liquidación ha estado lejos de confirmar estas acusaciones, antes 
al contrario ha resultado que los abonos, no solo seguían con escrupulo-
sidad casi matemática los resultados de las mediciones, sino que en al^ 
gunos conceptos habían excedido á la realidad de las obras ejecutadas. 
Todo el saldo proviene, en primer lugar, de los materiales y obras incom -
pletas que solo son de abono cuando se liquida finalmente, y no en cer-
tificaciones mensuales; y en segundo lugar, de aquellas obras que no 
tenían precio marcado en el Presupuesto, ni había podido fijarse con-
tradictoriamente. Si se prescinde de los materiales existentes en la 
cantera y de las minas en preparación; el saldo por ejecución material 
se reduce á 35014,06 pesetas, cantidad verdaderamente mínima com-
parada con la importancia de las obras. ¡ 
El siguiente estado, compara los resultados de la valoración general 
con los abonos á buena cuenta hechos al contratista y confirma cuanto 
acaba de exponerse. 
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CLASES DE OBRA. 
Escollera 
Descensos verticales de la piedra. 
Desmontes accesorios d é l a cantera. 
Desperdicios. 
Valopaeión gene-
ral. 
Pesetas. 
588143,(37 
24012,56 
111686,29 
327467,65 
Abonos á buena 
cuenta. 
Pesetas. 
575512,94 
25517,59 
120768,19 
517052,54 
* * 
Ultimada la Liquidación, se entregó al contratista en 28 de D i -
ciembre de 1885, acompañándola de todos los documentos justifica-
tivos y de la Memoria del Ingeniero Director, para que en el plazo 
de un mes manifestase si estaba conforme, ó expusiera las observa-
ciones que creyese convenientes. 
El contratista no se conformó y devolvió los documentos acom-
pañándolos de una Memoria en la que se hacen numerosos reparos, 
y se formulan mas ó menos explícitamente muchas reclamaciones. El 
Ingeniero Director, después de hacer un detenido estudio de éste i m -
portante documento, escribió una estensa Memoria, para ilustrar á la 
vSuperioridad sobre cada uno de los reparos del contratista. Se dá á 
continuación una sucinta idea de estas reclamaciones y de sus fun-
damentos. 
1.a Rec l amac ión .—Sobre el c a r ác t e r y procedencia de la L i -
quidación.—Manifiesta el contratista que no puede prestar su confor-
midad á los deseos y propósitos que atribuye al Ingeniero Director, 
de prácticar una Liquidación definitiva, protestando de que se le dé 
este carácter, y reservándose el derecho de hacer nuevas reclamacio-
nes cuando se practique la verdadera Liquidación definitiva. En su 
concepto, las operaciones practicadas por la Dirección facultativa deben 
considerarse como mediciones y valoraciones provisionales, destinadas 
á abonarle las sumas que se le adeuden, y que en éste sentido ha 
accedido á intervenir en las mediciones y valoraciones. 
Eos deseos y propósitos del Ingeniero Director, son completamente 
ágenos á la Liquidación, que se formuló como consecuencia inmediata 
de la Real Orden de 6 de Octubre de 1885, y en virtud de lo man-
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dado expresamente en la orden de la Dirección General de Obras P ú -
blicas de 11 de Noviembre del mismo año. El Ingeniero Director cum-
plió, pues, extrictamente con lo que se le había mandado, y con los deberes 
de su cargo. 
Pero el contratista apesar de considerar improcedente la Liqui -
dación, hizo uso de todos los derechos que para estos casos le con-
ceden los Pliegos de Condiciones; formuló reclamaciones, exigió el 
cumplimiento de plazos y formalidades legales, y hasta señaló omi-
siones de mera formalización, acabando con pedir que el saldo le fue-
se inmediatamente abonado. Si el contratista creía ilegal la Liquidación, 
no debió prestarse á practicarla, alzándose de los acuerdos del Ingeniero 
ó de la Junta del Puerto; y no habiéndolo hecho así, no puede sos-
tenerse que la Liquidación no había de tener otra trascendencia, que 
darle lugar para dirigir á la Superioridad una nueva serie de recla-
maciones. 
En opinión de la contrata hay dos clases de Liquidaciones: unas 
definitivas y otras provisionales; no teniendo éstas mas efectos que el 
abono del saldo, quedando el contratista en libertad de solicitar en todo 
tiempo nuevos abonos; en una palabra, las liquidaciones provisionales 
crearían derechos para el contratista y solo obligaciones para la A d -
ministración. Esta opinión no puede fundarse, ni en los documentos 
del contrato, ni en disposición legislativa alguna. Los abonos parcia-
les, hechos á buena cuenta, no son liquidaciones y están sugetos 
siempre á una vercificación ulteriór. Estas son siempre definitivas y 
los plazos marcados para que el contratista pueda exponer sus reparos 
no son prorogables indefinidamente, ni és admisible que el contratista 
en lugar de formular las reclamaciones, se las reserve para mejor 
ocasión, pues á ello se opone el Pliego de Condiciones Generales, que 
marca plazos fatales, transcurridos los cuales, y recaído el fallo que 
proceda sobre los reparos presentados en tiempo hábil, quedan de-
finitivamente saldadas las obligaciones de las dos partes contratantes. 
2.a Reclamación.—Sobi^e abono de algunas cantidades de des-
perdicio, no incluidas en la L i q u i d a c i ó n . — E l contratista reclamó, por 
un lado, el abono de 45 metros cúbicos de desperdicio, deducidos de 
mas, al calcular la piedra invertida en los ensayos de fabricación de 
bloques artificíales; cantidad tan mínima que no vale la pena discu-
tirla; y por otro lado, 164 metros cúbicos de piedra del desperdicio 
que se empleó en la construcción de unas pequeñas obras de desagüe 
y fortificación de la cantera de San Telmo. El contratista tenia razón: 
estas obras, por pequeñéz, habían pasado desapercibidas, y el Ingeniero 
Director, apoyó esta reclamación. 
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5.a Rec l amac ión .—Sobre el volumen de las excavaciones acce-
sorias jmct icadas en la cantera de San Telmo.—El contratista estuvo 
conforme en las mediciones de todos los desmontes accesorios, y, sin 
embargo, reclamó mayores abonos de los que se deducen de los es-
tados en que ha estampado su conformidad. Para explicar esta ano-
malía, és preciso recordar lo expuesto en el Apéndice numero 1, so-
bre los procedimientos empleados para los desbroces de la cantera de 
San Telmo. 
Al proyectar el contratista los hornillos números 5, 6, 7 y 8, 
los dispuso de tal manera, que debían volar á la vez masas terrosas 
y bancos calizos aprovechables. ¿Cómo deslindar después lo que debía 
abonarse como desbroces y lo que debía ser tenido en cuenta para 
conocer el rendimiento de las masas explotadas? Preocupado, con ra-
zón, el Ingeniero, de esta nueva complicación, exigió que se hiciese un 
estudio previo de las masas atacadas, á fin de conocer aproximada-
mente la parte de roca caliza y de materiales inútiles que se pensaba 
reconocer. El contratista se avino á hacer este estudio, según consta 
en su oficio número 59, en el cual se leen las siguientes frases. «Sin 
«perjuicio de proceder ulteriormente, durante el desmonte de los ter-
»renos, á la rectificación de su cantidad por los procedimientos ordi-
»narios y en las condiciones del contrato, para establecer si és igual, 
«superiór ó inferiór á la cantidad calculada por los perfiles aproxi-
»mativos establecidos de común acuerdo, á fin de corregir en conse-
»cuencia del resultado así obtenido la previsión de la cantidad que había 
»que pagar como desperdicio.» 
La cubicación hecha sobre las líneas hipotéticas de separación de las 
diversas formaciones, y teniendo en consideración el resultado probable 
d é l a s explosiones, arrojó un total de 111282,58 metros cúbicos, cuyas 
tres cuartas partes pidió y obtuvo el contratista le fuesen abonadas á 
buena cuenta. Ahora bien; los volúmenes de productos extraídos, han re-
sultado en mucha menor cantidad de la que se había presumido, y el con-
tratista está conforme en que solo alcanzaron al volúmen de 2.952,82 
metros cúbicos; que es la cantidad incluida en la valoración general. 
Esto supuesto, la pretensión del contratista, reducida á términos con-
cretos, es la siguiente: cualquiera haya sido el volúmen removido en las 
voladuras mixtas, es decir, en aquellas en que se atacaban á la vez masas 
explotables y formaciones estériles, hay que abonar la totalidad del vo-
lúmen que hipotéticamente se determinó antes de la explosión, porque 
asi se convino, dice, entre la Administración y la contrata. 
Ocurre ante todo preguntar, ¿cuando, como y con quién se convino 
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faltar de esta manera á los mas vulgares preceptos administrativos y á 
las condiciones generales? El contratista no lo ha dicho, ni nada de esto 
consta en la Dirección facultativa, si no todo lo contrario, como lo de-
muestran las frases de un escrito del contratista mas arriba, reproduci-
das. El cálculo prudencial de la voladura de los hornillos números 5, 6, 
7 y 8, ó sea del desmonte distinguido en los planos por la letra L . , no 
tiene el alcance que el contratista pretende darle, olvidándose de que 
habla quedado bien sentado su objeto, á raiz de los sucesos, y no puede 
aquel cálculo hipotético dar derecho á otros abonos que á los de la obra 
realmente ejecutada. 
La única reclamación pertinente sería la que atacase por inexactas 
las cubicaciones de dichos desmontes, y esto no lo ha hecho el contratista; 
pues solo vagamente y sin demostración, dá á entender que el volumen 
removido por las explosiones coincide con el hipotético, pero por otro 
lado reconoce la exactitud de los volúmenes de productos transportados, 
y para salir de esta contradición, supone que el resto, ó sea 8461.89 me-
tros cúbicos de escombros, no habían sido aún transportados al suspen-
derse las obras. 
Desde luego es inverosímil que una voladura de cuatro hornillos 
produzca exactamente el volumen previsto, ni mas ni menos; y el I n -
geniero mas experimentado en esta clase de trabajos no se atrevería á 
calcular los resultados de estas explosiones, con mediana exactitud, de-
pendiendo el éxito de numerosas causas accidentales que es imposible 
proveer por completo. Pero la afirmación del contratista, supondría un 
verdadero don de adivinación; pues el cálculo previo no solo habría coin-
dido con la realidad, en cuanto al volúmen total de las masas desprendi-
das, sinó también con la clasificación de sus productos. Por la demás, si 
fuese verdad, que no ha habido tiempo de transportar los materiales 
arrancados, debían hallarse, en su sitio, es decir, estos al pié del ataque L y 
allí, al levantarse los perfiles de la cantera que constan unidos al Acta 
Notarial de 16 de Noviembre de 1885, no existía un solo metro cúbico 
de escombros, cuanto mas el enorme volúmen que se reclama y que 
amontonado irregularmente había de ocupar un espacio de mas de 10.000 
metros cúbicos. 
Por consiguiente, no puede haber duda, de que los resultados de la 
voladura de los hornillos, no correspondió á las previsiónes, y la Admi-
nistración no puede abonar al contratista, mas obra que la realmente 
ejecutada, cualesquiera sean los cálculos prudenciales que precedieran á 
la ejecución del trabajo. 
4.a Rec lamac ión .—Sobre ahono de la piedra invert ida en la repa-
rac ión de averias del Puerto a u x i l i a r de San Telmo.—El contratista cree 
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que si el Estado acordó el abono de la piedra invertida en la construc-
ción del Puerto auxiliar de San Telmo, á contar desde la reforma del 
Proyecto, fundándose en el servicio que mas adelante ha de prestar d i -
cha obra, para la conservación de los diques del Puerto de Málaga, con 
mayor motivo debe abonar las averias causadas por fuerza mayor en las 
escolleras que protejen los embarcaderos. 
Las reclamaciones de fuerza mayor se han de producir dentro 
de un plazo fatal, y debe instruirse un expediente para comprobar 
que las averias no pudieron proveerse ni evitarse. Nada de esto se hizo 
en tiempo hábil; por consiguiente, no podia exigir del Ingeniero D i -
rector que valorase las averías que los temporales causaran á las obras 
del puerto de San Telmo, según la manifestación del contratista. 
5.a Rec l amac ión .—Sobre el abono de la mano de obra de eje-
cución del puerto de San Telmo.—La Pieal Orden de 7 de Diciembre 
de 1882, solo concede al contratista el abono de la piedra invertida 
en las obras de abrigo de San Telmo, á partir del dia en que el des-
perdicio dejó de ser utilizable para este trabajo; pero no autoriza el 
abono de la mano de obra, que tampoco se pagaba en la época an-
terior á dicha reforma, cuando los diques de San Telmo se construían 
con el desperdicio de la cantera. El contratista manifestó su creencia 
de que le asistía el derecho á reembolsarse de lo que había gastado 
en la ejecución de dicha obra, con arreglo á los asientos de su con-
tabilidad, pero no adujo los fundamentos de esta creencia, reserván-
dose formularlos cuando lo estimase oportuno, toda vez que no re-
conocía en la liquidación un carácter definitivo. 
El Ingeniero Director no podía atender á esta pretensión del 
contratista, pues su misión se reduce á cumplimentar las condiciones 
del contrato y las disposiciones complementarias de la Superióridad; 
ahora bién; según aquellas, á cargo del contratista están las obras au-
xiliares y ninguna concesión posteriór ha alterado el pacto en el sen-
tido que el contratista supone. 
5 6.a Reclamación.—Sobi^e el precio á que debe abonarse las es-
collera ejecutada con posterioridad á la reforma del Proyecto.—El pro-
blema que aquí se ventila és el siguiente: se han ejecutado obras de 
escollera de 4.a y 5.a clase sin haber precio convenido; la Adminis-
tración y el contratista no han podido ponerse de acuerdo respecto á 
los precios de estas obras: ¿tiene, por este motivo, el contratista dere-
cho á que dichos trabajos le sean abonados al precio que tuvo á 
bién pedir y no aceptó la Administración? La Jurisprudencia estable-
cida contesta negativamente á esta pregunta: ningún contratista esta 
obligado á ejecutar obras cuyo precio no conoce; y cuando así lo hace, 
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sabe que renuncia á todo derecho á imposición de un precio deter-
minado, debiendo conformarse con el que señale la Administración, 
en caso de discordia. 
Podrán ser altos ó bajos los precios ofrecidos por el Ingeniero D i -
rector; pero están deducidas de las condiciones del contrato, habiendo 
obtenido la aquiescencia unánime del Ingeniero Jefe de la Provincia y 
de la Junta Consultiva en pleno, y, en todo caso, no podían aplicarse 
otros que los ofrecidos en su dia á la contrata, y justificados en la Me-
moria que acompañó á las Actas Notariales del 5 y 8 de Junio de 1885. 
La Superioridad, en su alta sabiduría, estaba llamada á resolver, y sin 
ulterior recurso, á qué precios debían valorarse las obras de escollera 
de cuarta y quinta clase, y ha pronunciado su fallo en contra de las opi-
niones del contratista. 
En contraposición á esta doctrina, adujo el contratista las siguientes 
razones. 
1. a Que la Real Orden de 7 de Enero de 1884 causó estado para 
todas las obras hechas hasta que se dictó, y después de haberse dictado, 
siendo, por lo tanto, de aplicación los precios que aquella concedía. 
2. a Que el contratista ejecutó obras, sin precios previamente de-
terminados, descansando en la buena fé de la Administración, confiado 
en que le abonarían las obras á los precios que tenía solicitados, y obran-
do en virtud de amenazas y de órdenes de la Administración que abusó 
de su poder: Examinemos estos argumentos. 
El Real Decreto Sentencia de 23 de Abril de 1885, dejó sin efecto 
la Real Órden de 7 de Enero del año anterior, anulando todas las 
concesiones que la misma había hecho al contratista, entre las cuales 
está el abono de las obras construidas con posterioridad al 1.0 de Enero 
de 1882, á los precios del Acta de 28 de Marzo de 1885, desaprobada 
por la Real Órden de 9 de Octubre siguiente.Por consiguiente, no existen 
los precios de la citada Acta, que una sentencia firme ha anulado de una 
manera definitiva é irrevocable. 
Esta doctrina no solo es legal, si no que fué aceptada por la misma 
contrata al acudir á la discusión á que se le citó, con objeto de acordar 
los precios relativos á las obras construidas con posterioridad al 1.° de 
Enero de 1882. En esta discusión propuso el contratista otros precios 
distintos de los que le concedió momentáneamente la Real Órden de 7 de 
Enero, como consta en las Actas Notariales ya citadas; por consiguiente, 
reconoció de la manera mas solemne, que no podían regir los precios 
del Acta de 28 de Marzo. 
Y para que no quede duda respecto á este particular, basta leer 
los fundamentos principales de la sentencia del 25 de Abri l de 1885. 
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(Considerandos 2.°, o.0 y 4.°): declara en ellos el Tribunal, que la Real 
Orden de 9 de Octubre, al desaprobar terminantemente el Acta de pre-
cios, babía creado una situación legal definida y clara, que desconoció-
la Real Orden de 7 de Enero, es decir; que la Real Orden de 9 de Oc-
tubre, aunque apareciera derogada, no había dejado de tener existencia 
legal, porque habiendo causado estado, no podía derogarse por una 
resolución ministerial. Y estando vigente la Real Orden de 9 de Octubre, 
no pueden ser aplicables los precios del Acta de 28 de Marzo, que la 
misma desaprueba de la manera mas explícita; por lo menos, esta es la 
legalidad vigente, mientras por sentencia firme no obtenga la contratala 
derogación de la Real Orden citada, si es que ha sido reclamada en tiem-
po oportuno. 
Si fuese verdad que el contratista al construir las escolleras de 4.a y 
5,a clases, sin precio marcado en el contrato, obró contra su voluntad, 
obedeciendo á la presión irresistible de la Administración, y hubiese he-
cho constar el atropello con la formalidad debida, y con todas aquellas 
protestas de que ha hecho tan frecuente uso, no habría duda de que la 
Administración, al estraliinitarse de sus poderes, habría incurrido en la 
pena de indemnizar al contratista por los perjuicios que le hubiese cau-
sado; pero, aun en este caso, no habría derecho á exigir la aplica-
ción de precios arbitrariamente fijados por la contrata, con exclusión, de 
los pactados, que nunca dejan de ser obligatorios. Una cosa és la i n -
demnización debida por un atropello, y otra la facultad de imponer pre-
cios nuevos. 
Pero no és exacto que el contratista haya construido las esco-
lleras de 4.a y 5.a clase contra su voluntad. Bastaría para probarlo 
el hecho de no haber ninguna reclamación ni protesta fundada en 
tal motivo, cuando las reservas de derecho y las protestas se cuentan 
por centenares en el accidentado expediente de la contrata; pero, ade-
más, se puede probar con el testimonio de testos irrecusables, que 
el contratista al construir dichas obras, obró con entera libertad de 
acción, conociendo perfectamente sus derechos, y ostentando su firme 
resolución de no construir obras sin precios marcados, sinó en los 
casos en que le conviniera hacerlo por circunstancias especiales, entre 
los cuales está precisamente el que origina esta discusión. En el oficio 
que el contratista dirigió á la Junta del Puerto, en 26 de Setiembre 
de 1882, explicando los motivos porque había resuelto suspender los 
trabajos, se leen algunos párrafos que no pueden ser mas probatorios 
del libre albedrio con que aquel había procedido en los nueve meses 
transcurridos desde la reforma del Proyecto. «Esta la Sociedad, dice, 
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»no ha emprendido incondicionalmente estos trabajos, n i e l 1,° de Ene-
»ro con empleo de piedra hasta 50 kilogramos de peso, ni en 25 de 
»Mayo último con el límite mínimum de 2 kilogramos; todo lo con-
t r a r i o , primeramente en 2 de Enero en oficio número 222, y des-
»pues en los del 23 de Mayo número 241 y 2 de Junio de 1882 
«número 242, significó á la Dirección la disposición en que se encon-
ntraha de acceder á los deseos por ésta manifestadosy AUN CUANDO TE-
>NIA EL PERFECTO DERECHO Á NO HACERLO, y se reservó el de suspender 
»sus operaciones en el momento en que lo tuviese por conveniente, 
>etc.;» y mas adelante añade: «El Proyecto reformado introduce en 
»la obra materiales nuevos, como son todos los de 50 á 1979 kiló-
»gramos con el aprovechamiento emprendido el 1.° de Enero y de 
»2 hasta 1979 kilogramos en el comenzado en 25 de Mayo; y antes 
»de ser obligatorio para la contrata el empleo de ellos, és necesario 
>que se fije de conformidad el precio de ellos; pues que sino llega 
»el caso de esta conformidad, clebe quedar el contratista relevado de 
»la cons t rucc ión de la parte de obra nuevamente i n t r o d u c i d a » . — « L a 
^legislación cíe Obras P ú b l i c a s ha estado muy sabia a l establecer éste 
»precep to .—Es absolutamente indispensable el conocer el precio que se 
y>ha de pagar por u n trabajo antes de emprenderlo, po rqué s i asi no 
^estuviese establecido ¿á que se p a g a r í a la parte ejecutada, s inó p u -
»diese obtenerse el acuerdo después de haberla ejecutado? Se a b o n a r í a 
»el que creyese justo el Ingeniero encargado de la obra, ó el que la 
»Super io r idad determinase, ó finalmente, el que pretendiese el contra-
))tista? L a Sociedad previó éste y otros inconvenientes que podía deter-
»minar la Real Órden expresada y no dió á ella su conformidad; todo 
»lo contrario, tomó sus medidas en tiempo oportuno para ponerse 
»á cubierto del perjuicio que podía traerle, y ninguna fuerza huma-
y>na, escepto su PROPIA VOLUNTAD, pod ía obligarla óüejecutar obra alguna 
»cuyo precio no estuviese fijado. TUVO I A VOLUNTAD DE HACERLO 
»Y LO HIZO, pero lo hizo bajo la reserva de todos sus derechos, i n -
»cluso el de suspender la ejecución comenzada cuando lo tuviese por 
«conveniente.» 
El derecho á no ejecutar obras que no tuvieren precio convenido, na-
die podía negárselo al contratista; pero, en su opinión, al adicionarse dos 
nuevas categorías de escollera, debían suponerse abrogados todos los 
precios del contrato, y en esta opinión, tan desprovista de fundamen-
to, fundó la paralización absoluta de los trabajos, que la Superioridad 
en su órden de 10 de Octubre, desaprobó de la manera mas terminante, 
ordenando se reanudaran las obras. El contratista, por de pronto, no obe-
deció, y cuando en 2o de Noviembre le convino trabajar, lo hizo espon-
— 127 — 
láneamente, sin imposición ni amenaza, como lo prueba su oficio n ú -
mero 260, en el cual se leen las siguientes frases. 
«La benévola solicitud con que la Superioridad ha resuelto ya algu-
»nos de los puntos contenidos en nuestra petición del 10 de Mayo último, 
»la gran confianza en la pronta resolución de los demás pendientes de 
«fallo, que nos han inspirado las explicaciones y aclaraciones cambia-
»das recientemente en Madrid, lo que nos permitirá dar un desarrollo 
«activo á las Obras del Puerto, y finalmente el deseo de procurár 
»trabajo á la clase obrera, nos aconsejan de consuno el dar una 
»nueva prueba de nuestra buena voluntad y de nuestro verdadero de-
aseo de consumar dicha obra lo mas pronto que sea posible, reanu-
«dando desde mañana los trabajos que por falta de fijación de precios 
»suspendimos el 1.° de Octubre últ imo».—«Pero esta determinación 
»que hemos tomado por las razones especiales de convenencia general 
cantes detalladas, no deberá en ningún tiempo, ni en ninguna forma, 
»perjudicár el derecho que nos asistía al suspender los expresados tra-
bajos, que nos asiste hoy y que nos asistirá en todo tiempo, según 
«nuestro juicio, para dejar de ejecutar toda unidad de obra cuyo pre-
»cio no estuviese definitivamente y de común acuerdo fijado, ó para 
«suspender la ejecución de aquellas que careciendo de dicho requisito, 
»hubiéramos comenzado á ejecutar por razones especiales, corno en el 
«presente caso ocurre.» 
Resulta de estos documentos que todas las obras de escollera de 
4.a y 5.a clase las ha ejecutado el contratista por su libre voluntad, 
sin imposición de nadie, y sin que la Administración hiciera ningún 
atropello, ni abusase de su poder; y, por tanto, ni cabe indemnización 
de daños y perjuicios, ni menos la imposición de un precio determinado 
para las citadas obras. 
7.a R e c l a m a c i ó n . — S o b r e el precio de la piedra acopiada para 
m a m p o s t e r í a y ho rmigón .—La piedra aprovechable para obras de fá-
brica y de hormigón que se hallaba acopiada en la plataforma de la 
cantera de San Telmo, fué valorada en la Liquidación, con arreglo 
á la descomposición del precio total, contenida en el Apéndice al Es-
tado número o del Presupuesto; apesar de que el contratista en la 
discusión contradictoria habida el 23 de Noviembre de 1885, pretendió 
que aquellos precios estaban derogados, y debían aplicarse otros mu-
chos mayores que habían sido calculados y aprobados por la Supe-
rioridad; es decir; 4.700 pesetas el metro cúbico de piedra en bruto 
(en vez de 1.5967 pesetas) y 8.0750 pesetas la piedra machacada pa-
ra hormigón (en vez de 5.6217 pesetas). Gomo tales precios no tie-
nen existencia legal, ni hay resolución alguna que altere el contrato 
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en este punto, el Ingeniero Director estaba obligado á cumplirlo. 
Esto motivó otra reclamación del contratista; pero en esta ya no 
pretende la existencia legal de los precios cuya aplicación había so-
licitado, y propone otros deducidos de las consideraciones de la Me-
moria del autor del Proyecto, documento que no és del contrato, y 
en el cual no puede fundarse reclamación alguna; además, aquellas 
consideraciones se refieren á obras muy distintas de las que se trataba 
de valorar. 
La falta de fijeza de opiniones del contratista, revela su escaso fun-
damento, y, en efecto, los precios del contrato para las obras de fábrica 
no han dejado de ser obligatorios y, por tanto, son los únicos aplicables 
para valorar la piedra acopiada. 
8. a Rec l amac ión .—Sobre el precio de la piedra ú t i l para escollera 
que se hallaba esparcida sobre la plataforma ó cargada en wagones. - La 
corta cantidad de piedra que existia cargada en wagones, era toda de 
las categorías superiores, y, por consiguiente, el precio á que debe abo-
narse es el del contrato primitivo, que no ha tenido alteración en esta 
parte. El contratista pretende que debía aplicarse el precio del Acta de 
28 de Marzo de 1885, la cual no está vigente. 
En cuanto á la piedra esparcida en la cantera, no puede abonarse 
á otro precio que el convenido contradictoriamente, para las existencias 
de la cantera en general; pues no se hizo distinción, ni es razonable 
hacerla, entre la piedra amontonada y la esparcida. El contratista pre-
tende, sin embargo, que para esta última, es aplicable el precio que le 
concedió la Real Órden de 7 de Enero, actualmente derogada, fundán-
dose en que su existencia en la plataforma data de algunos años. 
Esta reclamación, que, por lo demás, se refiere á cantidades muy 
pequeñas, es de las que á primera vista se descubre que no reposan 
sobre fundamento alguno. 
9. a Rec l amac ión .—Sobre el precio de la piedra invert ida en el 
Puerto de San Telmo.—Esta reclamación es de la misma índole que la 
anterior: se ha valorado la piedra invertida en la construcción del Puerto 
de San Telmo al precio del Apéndice al estado número 3 del Presupuesto 
(documento del contrato) y el contratista pretende que debe aplicarse 
el de la Real Órden derogada de 7 de Enero de 1884. 
10. a R e c l a m a c i ó n . ^ Sobre i r i c l id r en la L iqu idac ión algunas obras 
accesorias.—Esta reclamación se refiere á una alcantarilla provisional y 
un muro de defensa que fueron ejecutados en la cantera de San Telmo, 
cuyas obras le fueron certificadas y pagadas en su día, importando 
157.81 pesetas. El contratista tiene razón; estos trabajos habían quedado 
olvidados y procedía haberlos tenido en cuenta en la Liquidación; mas 
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esta omisión que para la debida formalidad debe subsanarse, no afecta 
al saldo: pues que si se aumentan 157.81 pesetas al Haber del contratista, 
igual cantidad deberá aumentarse al Debe, toda vez que dicha partida fué 
satisfecha á buena cuenta, inmediatamente después de construidas las 
obras á que se refiere. 
11. a Reclamación.—Sobre abono de intereses del saldo.—El con-
tratista presentó una contra-liquidación valorando las obras con arre-
glo á las reclamaciones que presentó, llegando á un saldo de 428.625,39 
pesetas (1) cuya suma reclamó le fuese inmediatamente entregada por 
la Junta con mas los intereses al 6 por 100 anual, correspondien-
tes al tiempo transcurrido desde que las obras relativas á cada par-
tida se construyeron, invocando para ello los Artículos 35 y 39 del 
Pliego de Condiciones Generales. Estos artículos solo son aplicables 
al retraso del pago de las certificaciones mensuales, los saldos de L i -
quidación no devengan intereses hasta que estén definitivamente fijados, 
existiendo sobre esto abundante jurisprudencia. 
12. a Reclamación.—Sobre inclusión indebida en el Debe del con-
tratista de la suma de 5595,42 pesetas.—Esta reclamación no se for-
muló de una manera concreta: en una Nota, á pié de página, del es-
crito del contratista, se lee que el Ingeniero puso en cuenta 5595,42 
pesetas en el mes de Mayo de 1882, que no fué abonada á la contrata, 
sin añadir mas explicaciones sobre el particular. 
Con este motivo, se examinaron con cuidado las relaciones valo-
radas y certificaciones de obras y resultó: que en el citado mes se 
había descontado del importe de valoración una partida de 5595.42 
pesetas por ejecución material, por haberla abonado indebidamente en 
meses anteriores. En la relación valorada correspondiente al raes de 
Diciembre siguiente, se volvió á incluir la misma partida, en concepto 
de reintegro de la dedución hecha en Mayo, por error. 
Habiéndose formado la relación de cantidades abonadas al con-
tratista, tomando íntegramente de cada relación valorada, las sumas 
(1) En los Documentos justificativos presentados al Consejo de Estado 
con ocasión del Pleito sobre derogación de la Real Orden de 7 de Enero de 
1884 y dados después á la estampa, la cuenta de !os créditos del contratista 
contra la Junta, se hace ascender á 606451.56 pesetas. La contra-liquidación 
no ha podido hacerse llegar á mas de 4286^39 pesetas, é incluye los ma-
teriales acopiados y obras que no son de abono mas que en un caso de 
rescisión, y no podían considerarse descubiertos del contratista en aquella fe-
cha. Estas contradicciones no dan fuerza ciertamente, á las continuas re-
clamaciones del contratista. 
33 
— 150 — 
del valor de las obras por ejecución material, resulta que se inclu-
yeron dos veces las expresadas 5595.4-2 pesetas, sin tener en cuenta 
el descuento hecho en Mayo de 1882, de igual suma. 
En esta atención, parecía fundada la reclamación del contratista, 
que fué admitida por el Ingeniero Director. 
La Superioridad, sin embargo, ordenó un nuevo exámen de la 
cuestión y al estudiarlo á fondo, han ocurrido dudas sobre la proce-
dencia del abono hecho en Diciembre de 1882, que se han sometido 
á la resolución del Ministerio de Fomento. 
13.a Reclamación .—Por último., reclamó el contratista que se le 
reservase su derecho á pedir, cuando lo estimase oportuno, el abono 
de trabajos auxiliares, que no se habían tenido en cuenta en la L i -
quidación, sin precisar cuales fuesen dichos trabajos. 
Claro és que la Dirección facultativa no pudo valorar trabajos que 
no conoce; y si el contratista hubiese hecho una reclamación concreta, 
habría aquella estudiado si procedía ó no el abono, dentro de las es-
tipulaciones del contrato y de las atribuciones de los Ingenieros; pero 
en ningún caso habría rehuido su exámen, ni su medición, y hubiese 
oído cuantas explicaciones hubiese creído conducentes el contratista en 
apoyo de sus pretensiones. Pero manteniéndose éste en el terreno de 
las vaguedades y de los aplazamientos, nada podía hacer el Ingeniero 
Director. 
Por otra parte, la Superioridad no podía resolver tampoco sobre 
reclamaciones tan vagamente formuladas; ni podía acceder á que se 
dejase indefinidamente abierto el periodo de controversia, cuando el 
Pliego de Condiciones Generales señala el improrrogable plazo de un 
mes, para que los contratistas aduzcan cuanto les interese, para me-
jorar sus liquidaciones. 
* 
* * 
Previo dictamen unánime de la Junta Consultiva en pleno, y confor-
mándose con él, la Superioridad por Real Orden de 24 de Mayo último, 
aprobó la Liquidación remitida por la Junta del Puerto, desestimando 
todas las reclamaciones del contratista, salvo las que hablan sido apoya-
das por la Dirección facultdtiva, las cuales debían incluirse en una liquida-
ción adicional, donde también se daría cabida á las 5595.42 pesetas de 
la Reclamación 12.a, si de un detenido estudio de la cuestión, resultaba 
procedente su abono. 
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Esta liquidación adicional, que se ha ampliado á los bloques ar-
tificiales de hormigón, por consecuencia de la segregación del contrato 
de todas las obras de fábrica, se redactó sin tardanza, importando el 
saldo, deducida la baja de la subasta, 1.215,45 pesetas. 
Este documento está pendiente del exámen y resolución de la Su-
perioridad. 

SEGUNDA PARTE. 
p B R A S P R O Y E C T A D A S Y C O N S T R U I D A S D U R A N T E E L P E R Í O D O 
Á Q U E SE R E F I E R E E S T A ^ V I E M O R I A 
1. 
Después de la exposición detallada que acaba de hacerse de la mar-
cha que han seguido las cuestiones de antiguo existentes en la contrata 
de la Sociedad de construcción de Batignolles, es casi inútil añadir que 
las obras del Puerto no han podido reanudarse durante el año económi-
co de 1885 á 1886. 
Habiéndose dictado resolución sobre las reclamaciones principales 
por Real Orden de 24 de Mayo de 1886, és decir, poco mas de un 
mes antes de terminár el año, claro és que no había tiempo material 
para ejecutarlas órdenes de la Superioridad, en lo que al contratista 
se refieren y plantear el trabajo de las escolleras, mandadas ejecutár 
por Real Orden de igual fecha, con los materiales existentes en la 
cantera de San Telmo y los que fueren produciéndose en la de A l -
mellones. 
Esto no obstante, no puede darse el tiempo por perdido, no solo 
por el gran adelanto conseguido en el esclarecimiento y remoción de los 
obstáculos tradicionales que se oponían á la construcción de las obras, si 
nó por los trabajos preparatorios que se han realizado, y los cuales 
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permitirán dar á las Obras del Puerto un impulso extraordinario el día 
en que se emprendan de una manera definitiva, y en la escala que 
reclama su importancia. 
Se dará una idea del estado de estos trabajos al finalizar el año 
económico, por el orden siguiente. 
I.0 Construcción d é l a s vías de comunicación para el transporte 
rápido y económico de la piedra. 
2.° Preparación de la cantera de Almellones para su explotación 
en gran escala. 
o.0 Preparativos para reanudar la construcción de las escolleras. 
I I . 
^ E R R O - C A R R I L E S P A R A E L SERVICIO D E L A S C A N T E R A S . 
Fer ro -Car r i l de Almellones á San Telmo.—Es bien sabido, que 
el ferro-carril de enlace de las dos canteras de Almellones y San Tel-
mo, estudiado por el Ingeniero que suscribe por cuenta de la Admi-
nistración general, se contrató por ésta al final del año 1884. Cos-
teadas estas obras con fondos del Presupuesto del Estado, su dirección 
corrió á cargo de ios Ingenieros del servicio de la Provincia, cuyos 
funcionarios, las han atendido, con todo el celo é inteligencia que 
tienen bien acreditados. 
Desgraciadamente algunas dificultades de índole administrativa, 
retrasaron el desarrollo de las obras, y mas tarde el fallecimiento del 
contratista, y consecuente rescisión del contrato, las paralizó com-
pletamente, permaneciendo aun interrumpidas, por no haber resuelto el 
Ministerio de Fomento sobre la entidad que deba encargarse de su 
terminación. 
Este suceso desgraciado, ha sido causa de que el ferro-carril no 
pudiera utilizarse en tiempo oportuno, con grave perjuicio de los i n -
tereses que adminístrala Junta del Puerto. Debe confiarse en que la 
Superioridad ordene en breve que se terminen estas obras, que lle-
van ya mas de siete meses de paralización, á fin de que pueda u t i -
lizarse, desde luego, la piedra acumulada en la plataforma de la can-
tera de Almellones. Como las explanaciones y obras de fábrica están 
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casi terminadas, y casi todo el material de la vía está acopiado á 
pié de obra, se podrán sentar los carriles y poner la vía en dispo-
sición de ser explotada, en el espacio de dos meses. 
Propuesta del cambio de sistema de transporte entre San Telmo y el 
Puerto de Málaga .—En la Memoria del año económico anterior se indicó 
que la Dirección facultativa, había propuesto á la Superioridad, el cam-
bio de sistema de transporte de la piedra desde San Telmo al dique del 
Este del Puerto de Málaga, abandonando la vía marítima y proyectando 
un ferro-carril destinado á efectuar dicha conducción. 
Entre las obras auxiliares de los trabajos de un gran puerto, ningu-
na tiene la importancia de los medios de transporte, porqué es siempre 
necesario mover pesos enormes y en cantidades de gran consideración. 
La Superioridad se había ya ocupado de este importante problema, y 
antes de ocurrir las dificultades con la antigua contrata, que ocasionaron 
la suspensión de las obras, estaba resuelto que la piedra proveniente de 
las nuevas canteras, se conduciría en ferro-carril á San Telmo, donde 
sería embarcada á la vez que la de esta cantera. 
Con arreglo á este plan, dos terceras partes de la piedra necesaria 
para las obras del Puerto de Málaga, habrían recorrido por ferro-carril 
los cuatro kilómetros que median entre Almellones y San Telmo, embar-
cándose en éste último punto para proseguir su viage por mar. La ter-
cera parte restante de la piedra, solo hubiera recorrido en wagones la 
corta distancia entre los frentes de la cantera de San Telmo y los 
embarcaderos establecidos desde el comienzo de las obras. En este plan, 
el puerto auxiliar de San Telmo, es la llave de los trabajos, y debe 
reunir comodidad para las maniobras de las embarcaciones, abrigo para 
los embarcaderos y calado para la flotación de las grandes barcazas, 
pesadamente cargadas. Desgraciadamente carece el Puerto de la cantera 
de todas estas condiciones, y sus obras han sido en gran parte arrui-
nadas por los temporales, de suerte que, de no modificarse el primitivo 
pensamiento, se imponía la necesidad de construir un nuevo Puerto, lo 
que no es recomendable, ni bajo el punto de vista de la celeridad del 
trabajo, ni bajo el de la economía. 
Un exámen detenido del problema, convenció al que suscribe de 
la conveniencia de prescindir del puerto auxiliar, y de prolongar el 
arrastre por ferro-carril, sin transbordo, hasta los mismos muelles de 
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Málaga, habiendo tenido la fortuna de que la Superioridad diese su 
aprobación á este pensamiento. 
Para comprender todo el alcance de la reforma, conviene recordar 
algunos antecedentes, relativos al sistema de transporte marítimo que 
se había adoptado en estas obras. 
El Proyecto de Mejora del Puerto de Málaga que sirvió de base á la 
contrata rescindida, aunque supone el transporte marítimo de la piedra, 
no determina el punto de su embarque, ni incluye un estudio de los 
embarcaderos y de las obras de abrigo necesarias para cubrir las bar-
cazas de la marejada directa durante su estación en los puntos de carga. 
Estas obras eran de cuenta y riesgo del contratista, quien las proyectó y 
construyó como le pareció conveniente, y natural es que procurase res-
tringirlas todo lo posible; así es que fueron necesarias varias ampliacio-
nes sucesivas. Próximamente un año después de empezada la construc-
ción, en Marzo de 1881, se había invertido en el puerto auxiliar un ma-
cizo de piedra de 41738 metros cúbicos; y un temporal ocurrido en el 
mencionado mes, dispersó una parte de las escolleras, cuyo volumen fué 
estimado por el contratista en 5.282 metros cúbicos. 
Al reparar esta avería, comprendió el contratista la necesidad de 
dar otro ensanche al Puerto, y al efecto presentó un plano, estiman-
do que en su ejecución invertiría 50.000 metros cúbicos de piedra, 
incluyendo en este volúmen 8.000 metros cúbicos en grandes blo-
ques para revestimiento del talud exterior de los diques. Si esta re-
forma se hubiere realizado por completo, ascendería á 72.000 metros 
cúbicos, ó 190.000 toneladas, la piedra empleada en esta obra au-
xiliar . 
Con posterioridad á la paralización de las obras, el mar no ha 
cesado de ejercer su obra destructora sobre las obras de éste pequeño 
puerto, construidas con piedras de volúmen insuficiente para asegurar 
la estabilidad de las escolleras, pudiendo decirse que se ha consumado 
la ruina del dique de Levante, que és la obra principal. La piedra 
de la escollera se ha diseminado en gran parte en el interiór del 
Puerto, y entrando libremente la arena, por los boquetes abiertos en 
el dique, se ha disminuido el calado, que és insuficiente para las gran-
des barcazas aquilladas. 
Por otro lado, los espigones salientes, construidos para alcanzar 
calado, son un grave obstáculo para las maniobras de los remolca-
dores. 
En suma, resulta evidente, que no se estudió con bastante dete-
nimiento la disposición de la Obra del Puerto de San Telmo, y si 
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hubiere de utilizarse para todo el embarque de la piedra, sería for-
zosa su reconstrucción, dándole mayor amplitud, superior calado y 
mas fortaleza á las obras de abrigo. 
Estas obras serian de una entidad mas considerable de lo que á 
primera vista pudiera creerse, exigiendo probablemente el empleo de 
mas de 150.000 toneladas de piedra, y un desembolso de mas de 
medio millón de pesetas. Pero no és el gasto el mayor inconveniente, 
sinó el tiempo que invertirla en la construcción de la obra auxiliár, 
que no bajarla de un año de explotación de la cantera de San Telmo, 
durante cuyo tiempo, hubieran seguido paralizadas las escolleras del 
Puerto de Málaga. 
Aun hay otra circunstancia digna de tenerse presente. El Puerto 
de San Telmo ha modificado el régimen de la costa, y podría llegar 
á causar perjuicios de cierta cuantía, si persistiese el régimen que ha 
producido. En la playa que se extiende desde la punta de los Can-
tales hasta Málaga, las arenas marchan de Levante á Poniente, al i -
mentando esta corriente los detritus producidos por la acción de las 
olas en aquellos cabos salientes, y los que aportan las ramblas de 
Gálica y Jaboneros. El puerto de San Telmo ha detenido la marcha 
de las arenas, que se han acumulado á barlovento, mientras que á 
sotavento el mar ha comido la playa con increíble rapidéz, amena-
zando la existencia de algunos edificios, antes distantes del mar, y de 
algunas obras de la carretera de Málaga á Almería. 
Estos inconvenientes aconsejan de consuno un cambio de siste-
ma, abandonando el transporte mixto con doble carga, y sustituyén-
dole el transporte por ferro-carril en toda la distancia, con una sola 
carga en el punto de origen. Con arreglo á éste pensamiento, el dique 
de Levante podrá construirse vertiendo directamente los wagones car-
gados, como se hizo en el Puerto de Valencia. Los materiales para 
las fábricas podrán transportarse también por el ferro-carril, prolon-
gándose la vía á medida que sea necesario, para llevar la piedra al 
mismo sitio de su empleo. Solo las escolleras del dique de Poniente 
tendrán que embarcarse, por la imposibilidad de rodear con una línea 
férrea el recinto del actual puerto; pero el volumen de piedra que 
entra en este dique, apenas és una cuarta parte del que cubica el 
de Levante, y la carga de las barcazas podrá hacerse dentro del ac-
tual fondeadero, en el Muelle Viejo, en las mejores condiciones de 
abrigo y de espacio disponible. 
En suma, el transporte por ferro-carril, tiene sobre el marítimo 
las siguientes ventajas. 
I.0 Ahorro de tiempo, porqué la piedra de las canteras podrá 
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utilizarse desde el primer dia en las obras principales, en vez de 
emplearla en obras auxiliares. 
2.* Mayor rapidez de ejecución de las obras, porque el estado del 
mar no será un obstáculo para el transporte, de suerte que podrá tra-
bajarse al mes, por lo menos cinco dias mas, de los que pueden remolcar-
se barcazas cargadas de piedra. 
o.* El costo del ferro-carril, no alcanza á la mitad del costo pro-
bable de la reconstrucción del Puerto auxiliar. 
4.1 El precio por tonelada de piedra transportada no aumentará, 
porque la pequeña ventaja que acaso pudiera haber en el precio del trans-
porte marítimo, está compensada con exceso, por la supresión de una de 
las dos cargas, el aumento de dias de trabajo, y la seguridad de 
evitar aglomeraciones de material, que se producirían inevitablemente 
durante los dias de temporal, si la piedra se embarcase en San Telmo. 
5. a La vigilancia de las obras se simplificará y, por lo mismo, 
podrá ser más eíicáz. 
6. * Se evitarán los perjuicios que podría ocasionar una alteración 
permanente del régimen de la costa. 
7. a Abandonado el puerto de San Telmo, podrá establecerse 
en la plataforma, entre la vía-férrea y el mar, el paso provisional de 
la carretera de Málaga á Almería, evitándose el pesado rodeo, por 
rampas casi inaccesibles que se impone al tráfico verificado por dicha 
carretera. 
Hecho el balance de las ventajas inherentes á ambos sistemas de 
transporte, se impuso la construcción del ferro-carril con fuerza irre-
sistible. Sin embargo, una dificultad retrasó la realización de esta idea: 
la contrata de las escolleras, aunque no estuviese en acción, no es-
taba rescindida, ni fallado el pleito contencioso-administrativo soste-
nido por la Administración, para anular los efectos de la Real Orden 
de 7 de Enero de 1884; y en esta situación, era de temer que un 
cambio en el sistema de transportes, fuese origen de nuevas dificultades 
con el contratista. Sin duda por esta razón de alta prudencia, la Su-
perioridad no dió su aprobación definitiva al proyecto, hasta el 11 de 
Noviembre de 1885, después de haber segregado toda la escollera del 
contrato general del Puerto de Málaga. 
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Obras del fe r ro-car r i l de San Telmo á M á l a g a . — E l proyecto se 
estudió por el ilustrado Ingeniero 1.° del euerpo de caminos don Ma-
nuel López Martín, con el esmero y el detalle, que son de reconocer en 
todos sus trabajos. 
El trazado, llevado en gran parte por la playa, para evitar cos-
tosísimas expropiaciones, resultó de condiciones inmejorables para una 
explotación fácil y económica. 
La longitud de la vía resultó ser de 3281.15 metros; su Presu-
puesto por ejecución material de 143226.80 pesetas; y su Presupuesto 
de contrata de 164710.82 pesetas. 
El material de transporte proyectado para el servicio de esta vía, 
comprendía 2 locomotoras y 100 wagones, importando por ejecución 
material 140777.85 pesetas y por contrata, 164710.08 pesetas. 
El detalle del costo calculado para las diversas obras, és el que 
aparece en el cuadro adjunto. 
C O N C E P T o ^ 
Explanación para vía y estaciones. 
Edificios, puentes y demás obras de 
fábrica. . . .. . . . . . 
Vía y estación de Málaga. . . . 
Obras accesorias 
Acopios de material y conservación 
durante el primer año. . . . 
2 locomotoras. . . . . . . . 
100 wagones. 
Acopios de material y conservación 
durante el primer año. . . 
Total por ejecución material. . . 
Presupuestos par-
cíales. 
Pesetas. 
27.191.59 
lo.565.49 
76.589.55 
10.950.00 
15.152.17 
49.062.00 
81.715.60 
10.002.25 
TOTALES. 
Pesetas. 
145.226,80 
110.777.85 
284.004.65 
Para tener el coste total del ferro-carril, és necesario añadir las 
expropiaciones, que se calcularon en 80.275 pesetas, resultando en 
definitiva un Presupuesto de 5134.279.65 pesetas. La Real Orden de 
11 de Noviembre de 1885, al aprobar éste proyecto, dispuso que se 
ejecutasen desde luego las obras de tierra y fábrica por el sistema de 
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Administración. En consecuencia, se procedió desde el 18 de igual mes 
al replanteo de la línea, y desde el 25 á la construcción de las obras. 
Estas hubieran podido ejecutarse coa gran rapidez, si no hubiese 
sido indispensable amoldarse á las lentitudes inevitables de todo expe-
diente de expropiación forzosa. Además, en el extremo de la línea, se 
tropezó con que parte de los terrenos necesarios, estaban ocupados por 
material marítimo perteneciente á la Sociedad de construcción de los Ba-
tignolles, ocupación que solo cesó mediante la intervención de la Auto-
ridad de Marina, y no sin protestas y recursos de alzada de aquella So-
ciedad. No obstante estas dificultades, se trabajó en cuantos puntos era 
posible hacerlo, y al finalizar el año económico estaban construidas las 
obras principales, habiéndose invertido en su ejecución las cantidades s i-
guientes: 
M E S E S . 
Novbre. 1885 
Dicbre. » 
Enero 1886 
Febrero » 
Marzo » 
Abri l » 
Mayo » 
Junio » 
Totales. 
Jornales. 
Pesetas 
605.61 
7.309.48 
5.686.08 
6.364.16 
9.491.69 
6.120.44 
1.829.88 
436.00 
37.843.34 
Materiales. 
Pesetas. 
389.25 
1.460.85 
1.054.80 
1.614.25 
1.257.75 
2.250.65 
4.928.79 
650.72 
13.597.06 
Herramien-
tas. 
Pesetas. 
675.36 
844.82 
191.74 
566.46 
» 
16.38 
42.00 
2.336.76 
Ocupa-
e i o n e s 
tempo-
rales 
Pesetas 
55.00 
TOTALES. 
Pesetas. 
1.670.22 
9.615.15 
6.932.62 
8.544.87 
10.749.44 
8.387.47 
6.855.67 
1.076.72 
55.00 53.832.16 
Reformas introducidas en el trazado del fe r ro-car r i l de San Telmo 
á Málaga.—Durante la ejecución de las obras, fué preciso en unos 
puntos y conveniente en otros, modificar algún tanto la traza de la 
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vía, y, como consecuencia, el Presupuesto, de sus obras, que en de-
finitiva ha llegado á ser más bajo que lo calculado. Los motivos que 
ocasionaron las variaciones de trazado, fueron los siguientes: 
1. ° El desarrollo verdaderamente extraordinario y fuera de toda 
precisión, que desde los terremotos han tomado las edificaciones en la 
zona del trazado, y, como consecuencia, un acrecentamiento de valor 
de los terrenos y de las antiguas construcciones, todo lo cual concurre 
á elevar el precio de las expropiaciones. Conveniente era huir de la 
ocupación de fincas de valor, lo que exigía un cambio de trazado. 
De esta manera las expropiaciones calculadas en el Proyecto en 80275 
pesetas, y que manteniendo el trazado se hubieran elevado lo menos 
á 120.000 pesetas, han resultado de 52.511*55 pesetas, con una eco-
nomía de 27.76ot4-5 pesetas sobre lo calculado, y un ahorro efectivo 
mucho mayor, respecto al caso de construir la vía extrictamente como 
se proyectó. 
2. ° La acción destructora del mar en la parte de costa inme-
diata á la cantera de San Telmo, ha seguido una marcha progresiva, 
haciendo necesario extender las defensas de escollera á muchos mayores 
espacios de lo que se había creído. 
o.0 Replanteada la traza, resultó que no quedaba entre la vía-
férrea y el camino de desviación espacio suficiente para la construcción! 
definitiva de aquel trozo de carretera del Estado, y esto hizo necesario 
correr la línea hácia el mar, en aquel sitio, con el consiguiente au-
mento en las escolleras. 
4.° Otra dificultad se ha encontrado para la ejecución del ramal 
que ha de enlazar la Estación de Málaga con el dique del Este. El 
trazado corría al pié de la muralla de la batería allí existente; y, por 
tanto, podía afectar á sus tiros. Sin duda alguna se habría, hallado una 
formula conciliatoria con el Ministerio de la Guerra, que permitiese la 
existencia de ambas obras; pero se creyó preferible y mas breve, ale-
jarse de la batería, y atravesar en curva el terraplén de la farola, para 
buscar un acceso al dique en construcción. 
Estas reformas han sido aprobadas por la Superioridad, producien-
do en la plataforma de la vía un aumento de obra de alguna consi-
deración en las escolleras de defensa y en las fabricas, é insignificante 
en los movimientos de tierra, como hace ver el adjunto estado. 
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CLASE D E OBRA. 
Desmontes 
Terraplenes 
Escolleras 1 2.697,47 
C A N T I D A D D E OBI^A. 
Presupuesto pri-
mitivo. 
Metros cúbicos. 
4.865,14 
8.975,88 
Reformado. 
Metros cúbicos. 
5.986,52 
8.995,35 
7.162,37 
En la ejecución de las escolleras se obtuvo una economía del 23 
por 100 sobre el precio del Presupuesto y en las excavaciones un aho-
rro que varía del 15 al 20 por 100, de suerte, que apesar del aumento 
de obra, el presupuesto reformado solo excede al primitivo en 16.558,19 
pesetas, á cuyo exceso contribuye el aumento de las escolleras de defensa 
en 15.543,10, es decir, que forma la casi totalidad. 
En resúmen: el resultado de estas reformas ha sido el siguiente: 
PESETAS. 
Aumento en las obras de explanación y de fábrica. . 16.558,19 
Abono en las expropiaciones . . 27.763,46 
Abono definitivo sobre lo calculado 11.205'28 
Una cantidad análoga se economizará en las obras de la vía, propia-
mente dicha, que se han contratado con una baja de mas del 22 por 100, 
En cuanto el expediente de expropiaciones haya corrido los últimos 
t rámites , esta vía se concluirá rápidamente, permitiendo desde entonces 
atender al refuerzo del dique del Este, que es cada dia mas urgente, y 
emprender en vasta escala la construcción de nuevas escolleras, sin 
las eventualidades propias de un transporte marítimo. 
I I I . 
"PREPARACIÓN DE LA CANTERA DE yAiLMELLONES. 
Las obras de preparación de la cantera de Almellones fueron es-
tudiadas por cuenta del Estado, durante la época de forzosa inacción á 
que dió lugar el litigio sostenido para llegar á la anulación de la Real 
Orden de 7 de Enero de 1884. 
El objeto de estas obras es desbrozar los frentes de la cantera, es 
decir, extraer los materiales inútiles que recubran las rocas explotadas; 
disponer dichos frentes en disposición de ser atacados por medio de 
grandes voladuras, y formar una plataforma horizontal que reciba los 
productos de la explotación, en donde se instalen las vías destinadas á 
los vehículos y grúas de carga. Tal es el triple objeto del proyecto re-
mitido á la Superioridad en 24 de Mayo de 1884, y aprobado en 11 de 
Noviembre de 1885. 
Se han descrito ya en otro lugar de esta Memoria, las condiciones 
que reúne la cantera de Almellones y es inútil insistir sobre ellas, bas-
tando que se dé una idea de las obras proyectadas y en curso de 
ejecución. 
Consisten éstas: 1.° En formar una plataforma horizontal del an-
cho mínimun de 20 metros, y situada á 5 metros de altura sobre el 
nivel del mar, defendiéndola de la 'acción de las olas con macizos de 
escollera, donde sea necesario. 2.° En formar un frente vertical de 420 
metros" de longitud mínima, y una elevación de 12 metros sobre el nivel 
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de la plataforma; con cuya operación se calculó que desaparec¿^uW,odas 
las tierras y pudingas que recubrían en algunos puntos la roca caliza, ó 
se hallan en la base de la formación. 
La elevación de 12 metros que se fijó al frente, es la mínima que 
puede designarse para poder practicar voladuras, en buenas condiciones 
económicas, calculándose que cada una de las explosiones de la primera 
serie derrumbarán 8.000 metros de la roca. A consecuencia de la fuerte 
inclinación de la ladera, después de la explotación de la primera zona, la 
altura del escarpe se elevará á mas de 22 metros y crecerá progresiva-
mente hasta alcanzar la altura de 40 metros, cuando se llegue al corona-
miento de la meseta. 
El volúmen de los desmontes necesarios para la formación de los 
frentes de cantera se calculó en 46.240,13 metros cúbicos, cuyas tres 
cuartas partes podía esperarse que resultarían en roca dura, y la cuarta 
parte restante en rocas flojas y tierras. 
Estas obras forzosamente lentas, porque los demontes son de mucha 
consideración y no pueden aplicarse procedimientos de excavación en 
gran escala, se mandaron ejecutar por el sistema de Administración al 
aprobarse el Proyecto, fijándose su presupuesto en 148.015^8 pesetas. 
Pero, en rigor, para obtener el verdadero costé de la preparación de la 
cantera, debe tenerse en cuenta el valor de la piedra apilada para aprove-
charse en las obras del Puerto. 
En el Proyecto se estimó en 65502 toneladas la piedra utilizable para 
escolleras que darían estos desmontes, y de los resultados obtenidos se 
deduce que esta previsión será notablemente excedida. 
Prescindiendo del aumento que se obtenga, y valorando la piedra al 
precio que se ofreció para el arranque al antiguo contratista, resultan 
65302Xl.4-661=95759'26 pesetas; y deduciendo ésta cifra del importe 
del Presupuesto, queda en 52.274'22v pesetas el gasto imputable á la pre-
paración del frente de la cantera. 
Aunque la Real Órden de 11 de Noviembre de 1885, que dispuso 
la ejecución de estas obras, fué comunicada á la Dirección facultativa 
el 17 del mismo mes, los trabajos no pudieron emprenderse seriamente 
hasta seis meses después; oponiéndose á su desarrollo la circunstancia 
de estar trabajando en la confrontación de la cantera, el contratista del 
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ferro-carril de Almellones á San Telmo. Es decir; que dentro del año 
económico á que se refiere esta Memoria, el principal trabajo consistió 
en las instalaciones auxiliares, en la adquisición de herramientas y en 
todas aquellas obras que pudieron ejecutarse sin estorbar el trabajo del 
citado contratista. Rescindida la contrata del ferro-carril, merced á los 
medios de acción acumulados, pudo darse gran impulso á las obras de la 
cantera, que en breve se hallará en disposición de ser explotada de una 
manera normal. 
Los gastos hechos durante el año económico de 1885 á 1886, con 
cargo al Presupuesto aprobado, han sido los que se detallan á conti-
nuación. 
M E S E S . 
Dicbre. 1885 
Enero 1886 
Febrero » 
Marzo » 
Abri l » 
Mayo » 
Junio » 
Totales. 
Jornales 
Pesetas. 
1.181.51 
1.481.17 
1.677.56 
2.586.46 
3.040.87 
4.832.80 
4.248.90 
19.049.07 
Materiales. | Herramientas 
Pesetas. 
1.072.35 
717.97 
596.30 
425.28 
3.519.75 
2.367.73 
456.60 
9.155.98 
Pesetas. 
Vías férreas 
de 
servicio 
é instalacio-
nes auxi-
liares. 
Pesetas. 
186.00 I 567.97 
309.30 
3.299.78 
2.662.45 
4.764.17 
505.61 
72.50 
11.799.80 
92.43 
506.72 
158.97 
» 
7.318.94 
8.645.0o 
TOTALES. 
Pesetas 
3.007.63 
2.600.87 
6.080.35 
5.833.16 
11.324.79 
15.025.08 
4.778.00 
48.649.88 
IV. 
j D f i R A S D E E S C O L L E R A . 
La segregación del antiguo contrato de construcción del Puerto de 
Málaga, de todas las escolleras, acordada por Real órden de 24 de Ma-
yo de 1886, ponía á disposición de la Junta del Puerto, un cierto volu-
men de piedra, existente en la cantera de San Telmo, que unido al que 
se produciría en las obras preparatorias de la cantera de Almellones, 
forma un total de bastante consideración, que empleado en las escolleras, 
evitaría que se agravasen los males ocasionados por la paralización i n -
definida de las obras. Este pensamiento fué propuesto á la Superioridad, 
el 15 de Noviembre del mismo año, acompañando un Presupuesto de 
los gastos que se consideraban necesarios para su realización. 
Numerosas y de gran fuerza son las razones que la Dirección fa-
cultativa expuso en demostración de que no era posible diferir mas 
la reanudación de la obra de las escolleras; siendo las principales las 
siguientes. 
1.a Necesidad de defender el Puerto de los aterramientos.—Se 
explicaron en la última Memoria anual, las causas de la formación del 
extenso banco de arena que se forma en las inmediaciones del Muelle 
Nuevo, que tiende á inutilizar este anden, y ha exigido sucesivos draga-
dos, para mantener allí algún fondo. 
El peligro inminente de que llegase á ser imposible la carga y 
descarga, se conjuró, por el momento, gracias á la cesión de uno de los 
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antiguos trenes de limpia del Grao de Valencia, el cual apesar de su 
vetustez, ha permitido ir conllevando la situación, extrayendo lentamente 
las arenas del banco que vá reformándose, cuando reinan gruesas mares 
de Poniente. Pero esta lucha, sostenida con el auxilio de aparatos i m -
perfectísimos, no puede prolongarse indefinidamente, y el ingeniero aca-
baría por ser vencido por las arenas, si permaneciendo las mismas cau-
sas, sobrevinieran temporales prolongados del tercer cuadrante. El 
remedio á tan grave peligro está indicado por la misma causa del 
mal: constrúyase una parte del dique de Poniente, de suficiente longitud 
para interrumpir la marcha de las arenas á lo largo de la playa, y el 
puerto quedará defendido por un largo plazo, ahorrándose una gran 
párte de la costosa labor de la draga. 
La exactitud de éste razonamiento ha sido plenamente confirmado 
por los hecho^; siendo asombrosa la rapidez con que se han ido acumu-
lando las arenas á Poniente de la escollera, á medida que el dique ha 
ido avanzando. 
La Dirección facultativa, cree disponer de bastante piedra para cons-
truir quinientos metros de longitud de dicho dique, que es mas de lo su-
ficiente para abrigar el fondeadero de las mares directos de S. O, y 
detener por completo la marcha de las arenas. 
2.a Necesidad de 7^forzar la prolongación del dique de Levante.— 
La prolongación del dique de Levante, ejecutada por la contrata, á pesar 
de su corta longitud, abriga el fondeadero de las mares del segundo cua-
drante, que no producen ahora tan violenta agitación en las aguas del 
Puerto, como se notaba antes de emprender dicha obra. 
La base de esta escollera, tiene un espesor suficiente; pero no asi 
la coronación, reducida casi á una simple arista, que no opone suficien-
te resistencia al embate de las olas, que remueven las piedras y amena-
zan cortar el dique en varios puntos. Si esta avería llegase á tener l u -
gar, quedaría destruido el abrigo del fondeadero y las consecuencias 
podrían ser muy graves. Por esta razón, es de la mayor conveniencia re-
forzar cuanto antes el expresado dique, hasta asegurar su estabilidad, 
y hacer posible el estableimciento de las vías-férreas necesarias para pro-
longarlo rápidamente. 
5 a Necesidad de dar salida á los materiales que produzcan las 
obras de preparación de la cantera de Almellones.—La preparación de 
los frentes de la cantera de Almellones, ha de producir un considerable 
volumen de piedra utilizable, á la cual es preciso dar salida, porque no 
hay plataformas bastante extensas para apilarla, y es preciso que al 
contratarse las obras, quede libres y despejado el frente de la cantera. 
4.a Conveniencia de despejár la plataforma de la cantera de San 
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T^/mo.—ConYeniente és en extremo que el nuevo contratista halla 
despejada la cantera de San Telmo; pues si su frente estuviese re-
cubierto por los derrumbamientos, no podría estudiarse bien su for-
mación geológica y menos calcular su producción probable. Precisa-
mente la base del tajo, en la parte recubierta, parece ser lo mas débil 
de la cantera, y és indispensable que el contratista le conozca para 
evitar reclamaciones. 
Por otro lado, si el nuevo contratista hubiese de utilizar la pie-
dra del derrumbamiento y la acopiada en la plataforma, proveniente 
del antiguo desperdicio, se introduciría suma complicación en la con-
tabilidad y vigilancia de las obras. En el reducido espacio de la pla-
taforma, se acumularían materiales que habrían de abonarse á tres 
precios diferentes; los productos de la nueva explotación, la piedra de 
todas categorías existente al pié del escarpe proveniente de explota-
ciones anteriores, y, por último, los acopios del antiguo desperdicio, 
en gran parte mezclados con detritus inaprovechables. Imposible sería 
evitar la superposición de las tres clases de piedra, y de esta con-
fusión se originarían, á no dudarlo, pérdidas sensibles para la Admi-
nistración. Debe tenerse en cuenta, en efecto, la imposibilidad de una 
medición prévia de la piedra, envuelta en residuos totalmente inú-
tiles, y acumulada de la manera mas irregular y caprichosa. 
5.a Conveniencia de conocer experimentalmente el coste de las 
operaciones de cantera y del transporte.—No debe olvidarse que las 
divergencias mas graves ocurridas entre la Administración y el antiguo 
contratista, están en los precios á que resultan las diversas opera-
ciones de cantera, á propósito de la baja hasta 2 kilógramos del peso 
límite de los bloques. Apesar de cuanto se ha escrito en demostración 
de que los precios pedidos por aquel, son muy exagerados, la i n -
sistencia con que han mantenido sus opiniones, y la publicidad dada 
á sus cálculos, son motivos para que cualquier contratista formal, re-
cele entrar en un negocio donde existen diferencias de criterio tan 
considerables entre la Administración y la Sociedad de los Batignolles. 
Contratar nuevamente bajo la impresión de tan ruidosa controvérsia, 
y sin haberse demostrado prácticamente la posibilidad de construir á 
precios muy inferiores á los que pretendió aquella, seria expuesto á 
no encontrar un contratista serio, ó á tenerle que pagar mucho mas 
de lo que corresponde al justo precio y á un razonable beneficio i n -
duslriál . 
Bajo éste punto de vista, la experiencia de la Administración^ 
ejecutando alguna cantidad de escollera, en condiciones mucho mas 
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desfavorables que las de un gran contratista provisto de todos los 
útiles necesarios, ha de ser decisiva, permitiendo á aquella contratar 
con el convencimiento pleno de que sus Presupuestos sean suficiente-
mente remuneradores, y á las empresas, entrár en el negocio, libres 
de todo recelo de que las canteras no sean suficientes, ó de que su 
explotación sea ruinosa. 
Si este ensayo se hubiese practicado al principiar los trabajos, 
€omo parece haber propuesto la Junta Consultiva de Obras Públicas, 
mucho tiempo se habría ahorrado, y probablemente no habrían ocu-
rrido las ruidosas complicaciones que han agoviado á la Administración, 
y en definitiva so traducen por una pérdida de dinero considerable. 
No era fácil calcular con precisión las cantidades de piedra de 
tres diversos orígenes de que podía disponerse; y la Dirección fa-
cultativa poco dispuesta siempre á hacer cálculos demasiado lisongeros 
la estimó en 132.717 toneladas. La esperiencia viene demostrando que 
resultará notablemente mayor la cantidad de piedra disponible. 
Esta piedra procede de tres orígenes. 
I.0 De la que se obtenga en las obras de preparación de la 
cantera de Almellones, estimada en el Proyecto, como se ha dicho, en 
24276 metros cúbicos ó sean 65502 toneladas. 
2.° De la existente en los derrumbamientos de la cantera de 
Telmo, la cual se pudo medir con alguna aproximación, resultando un 
volúmen de piedra útil de 11590,00 metros cúbicos ó sean 25502 to-
neladas. 
5.° Del antiguo desperdicio de cantera, utilizable para escollera 
de 4.a y 5.a clase, cuyo volúmen disponible es imposible de conocer á 
p r i o r i , atendidos los diversos aprovechamientos á que se ha dedicado una 
gran parte, de aquella piedra. 
Teniendo presentes los abonos de desperdicio hechos al antiguo con-
tratista, y los diferentes coeficientes de rendimiento de la cantera, según 
fuese el límite inferior de los bloques admitidos, se estimó en 109050,69 
metros cúbicos de piedra útil la que debía hallarse en los depósitos; de 
cuyo enorme volúmen se había sacado para distintos aprovechamientos 
un cubo de 67068,89 metros. Según esto, debían quedar en la plataforma 
41981,80 metros cúbicos, volúmen aun bastante respetable, que en el 
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Presupuesto se redujo á 20.000 metros cúbicos, por el temor de incurrir 
en exageraciones. 
Se vé claro que ninguna de estas cantidades de piedra, puede fijar-
se con entera exactitud: la piedra que resultaría en Almellones, de la 
formación de los frentes de aquella cantera, solo después de extraida se 
conocerá con fijeza; la piedra de los derrumbamientos de San Telmo, 
sé ha aumentado con los ocurridos ulteriormente, y que en parte ha 
habido que provocar para la seguridad de los obreros; y la del desperdi-
cio, envuelta entre detritus inaprovechable, es de todo punto imposible 
conocerla con mediana exactitud. Actualmente puede asegurarse que por 
temor al optimismo, la estimación del Presupuesto es exageradamente 
baja, y se confía en que podrá colocarse en obra, si la Superioridad lo 
autoriza, un volumen de piedra notablemente mayor del que se creía. 
Apesar de que las condiciones de trabajo impuestas por las cir-
cunstancias, son enormemente desfavorables, se mantuvieron en el Pre-
supuesto los precios del antiguo contrato y los que se habían ofrecido 
para la continuación de aquel. 
La aplicación de estos precios condujo á un Presupuesto de pe-
setas 254814,59 que se elevó á 541347,19 pesetas con las instalaciones 
auxiliares necesarias en la cantera, el establecimiento de embarcaderos, 
y transformación de una parte del tren dragado en tren de transporte. 
Si se hubieren aplicado á estas mismas obras los precios que ha-
bía pedido el antiguo contratista, el Presupuesto se habría elevado á 
771055.02 pesetas. 
El ensayo deja, por consiguiente, ancho margen, para asegurar 
que no solo no ocasionará pérdidas á los intereses que la Junta ad-
ministra, sinó que, por el contrarío, producirá beneficios directos, á 
mas de los que se refieren á la marcha ulteriór de las obras. 
El precio de la tonelada de escollera construida, sin distinción 
entre la sumergida y la sentada fuera del agua, resulta según el Pre-
supuesto de 2.29 pesetas y habría resultado, de aplicar los precios so-
licitados por el antiguo contratista, de 5.19 pesetas. 
3 Diputación 
a Provincial 
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En cuanto fué comunicada á la Junta del Puerto, la Real Orden 
de 24 de Mayo último, aprobando el Presupuesto del empleo de la 
piedra y autorizando su ejecución, dispuso la Dirección facultativa lo 
conveniente para emprender las obras en el mas breve plazo posible. 
Se han referido ya en otro lugar las dificultades con que se t ro-
pezó para que el antiguo contratista evacuase la cantera de San Telmo; 
pero mientras se llegaba á la posesión de la cantera se prepararon 
los aparatos mas indispensables, se acumuló el material necesario para 
la construcción de los embarcaderos, y se preparó el arranque del 
dique de Poniente al pié de la antigua Batería de San Rafael. 
En estas operaciones y acopios se invirtió en el mes de Junio 
la suma de 21.165,11 pesetas con cárgo al Presupuesto aprobado; co-
rrespondiendo á materiales de construcción y herramientas 15.509,51 
pesetas, y el resto ó 5.659,80 á jornales. 
El progreso que ha tenido esta obra en los meses siguientes y los 
resultados notables que han producido, salen fuera del cuadro de esta 
Memoria, por pertenecer al áño económico actual, y en su dia la 
Dirección facultativa dará cuenta detallada de esta parte de los tra-
bajos. 
TERCERA PARTE. 
JDBRAS Y -PROYECTOS RELATIVOS Á LA CONSERVACIÓN 
Y A L RÉGI^VIEN DEL j-^UERTO. 
I . 
El largo retraso experimentado en la construcción del nuevo puer-
to, hace indispensable atender con singular cuidado á la conserva-
ción del antiguo, para evitár que sus obras se arruinen y se pierda 
su calado. 
Por otra parte, el régimen de sus muelles de carga y descarga, 
que tanto deja que desear, exige modificación profunda en el sentido 
de abaratar las operaciones, de establecer un buen órden, y estirpár 
los monopolios, toda vez que el comercio atraviesa aguda crisis, y no 
és posible esperár á que estos servicios se organicen en los nuevos 
muelles cuya construcción está aun lejana. 
Por esto el Ingeniero Director, se ha visto precisado á dedicar 
una parte considerable de su atención á estos servicios, que aun que de 
apariencia modesta, entrañan problemas delicados, y de suma trascen-
dencia para el porvenir de esta plaza mercantil. Y si desagradable y 
laboriosa ha sido la lucha sostenida para colocar las obras de nueva 
construcción en un terreno despejado, no ha sido menos penosa la 
tarea de preparar una solución á las cuestiones del régimen interiór 
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del Puerto, conservando el ánimo sereno en medio de la borrasca de 
pasiones que levanta la defensa de los monopolios ó el afán inmoderado 
de establecerlos. 
Justo és dar conocimiento de los trabajos y estudios de la D i -
rección facultativa, encaminados á estos múltiples objetos; és decir, al 
mantenimiento del fondo del Puerto, á la conservación y policía de 
muelles y al régimen de la carga y descarga. 
I I . 
j ^ O N S E R Y A C I Ó N DEL. C A L A D O D E L j ^ U E R T O . 
Al comenzar el ejercicio económico á que se refiere esta Memoria, 
se estaba llevando acabo una importante reparación de la draga, muy 
especialmente de su caldera, cuyo mal estado obligó á suspender el dra-
gado á fines del mes de Mayo de 1885. 
Terminada esta reparación en 27 de Julio siguiente, el 28 del 
mismo se reanudaron los trabajos de limpia, continuando sin inter-
rupción notable hasta el 8 de Marzo de 1886, en que huvo necesidad 
de suspenderlos para atender á la varada y carenaje del tren de taans-
porte y recorrido general de la draga. Estas obras de reparación ex-
traordinaria duraron hasta el 20 de Mayo, y desde el dia siguiente 
se emprendieron de nuevo los trabajos de dragado, que han continua-
do hasta el 30 de Junio del año corriente. 
Las obras de limpia ejecutadas en los dos periodos mencionados, 
han consistido en la excavación del estenso banco de arena y fango 
que se había acumulado á la cabeza del muelle nuevo. El banco de 
arena, constituyendo un verdadero bajo, dificultaba y hacía peligrosa la 
navegación de fas embarcaciones menores que se emplean en el trans-
porte marítimo de mercancías, y era un depósito de acarreos cuyos 
incesantes corrimientos hácia el interiór del puerto, venían á inutilizár 
el único muelle comercial de éste, hasta el punto que á no haberse 
ejecutado las obras de limpia de que se dió cuenta en la Memoria del 
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año procedente, en breve plazo hubiera sido imposible de todo punto 
la descarga en los andenes. 
La primera campaña de trabajos de dragado, ó sea desde el 
comienzo de estos en Enero de 1885, á primeros de Junio del mismo 
año, tuvo por objeto principal la habilitación de dicho muelle, procu-
rando en su proximidad fondo bastante para el atraque y maniobras 
de las barcazas: obtenido este resultado, preciso Jel* conservarlo, 
atacando la causa mas inmediata de los aterramientos que se venían 
produciendo á lo largo de aquel muelle, és decir, estraer el banco 
antes mencionado, y cuyas arenas arrastradas por las marejadas con-
torneaban el débil espigón de la sanidad, afluyendo sin cesar al pié 
de los andenes. 
Aunque las necesidades de la navegación no exigían que en la pro-
ximidad del Muelle Nuevo se contara con una sonda de mas de cuatro 
metros, la limpia se ha efectuado llevándola hasta la sonda de 5,50 
metros, contando con que los aterrenamientos, y, por lo tanto, la ele-
vación del fondo, han de seguir produciéndose miéntras no se ataque 
el mal en su origen, ó sea abrigando el puerto por la parte de Po-
niente con la construcción del dique. VA gran espacio en que se ha 
dragado, dejando el fondo á la mencionada sonda de 5'50 metros, cons-
tituye, en cierto modo, un extenso depósito, donde los acarreos se irán 
acumulando por cierto tiempo sin inutilizár la zona de trabajos, y sin 
que sea preciso tener en actividad permanente el tren de limpia, bas-
tando que á ciertos intérvalos se extraigan las arenas que han aban-
zado á lo largo de la costa. 
De esperar era que en un plazo de seis á ocho meses, no fuese 
necesario continuar los trabajos de limpia, y en esta confianza se sus-
pendieron el 30 de Junio, retirando la draga y gánguiles á sus fon-
deaderos, y dando de baja temporalmente al personal de su dotación 
excepto á un patrón, un fogonero y dos marineros, que se consideraron 
indispensable para atender á la custodia y conservación de dicho ma-
terial de limpia. 
El resultado obtenido, bajo el punto de vista económico, ha sido 
satisfactorio, como puede comprobarse por el contenido del cuadro 
siguiente, en que se consignan las cantidades gastadas en los trabajos 
de limpia durante los ocho meses completo y 2'i días correspondientes 
á otros varios, en que la draga ha estado en actividad. 
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MESES 
Juiio. . . . 
Agosto. . . 
Setiembre, 
Octubre. , 
Noviembre 
Diciembre. 
Entíro. . . 
Febrero . , 
Marzo.. . . 
Abr i l . . . 
Mayo.. . . 
Junio. . . 
Personal 
de planti-
lla de la 
draga 
y vapor. 
Pésetas. 
425.80 
8 080.00 
3.080 00 
3.080 00 
3.080 00 
3.080.00 
3.080.00 
2.960.00 
905.50 
1.018.33 
K055.00 
26 844 63 
Personal 
á jornal 
Pesetas. 
108.50 
941.00 
878.00 
689 00 
878.00 
220 00 
220 00 
790 50 
360 00 
472 00 
745.00 
6.211,00 
Prepara-
ciones 
ordina-
rias del 
material. 
Pesetas. 
212 82 
5.812.76 
3.2^6.17 
2.306.41 
2.853.^6 
655.28 
1.528.08 
1.196 68 
» 
» 
1.317.86 
19.H9.52 
Materia-
les de 
consumo 
y repuesto 
Pesetas. 
786.73 
1.446.64 
l.*03.0o 
1.442.91 
1.246.1I 
1.538 46 
1.332.03 
1.182.33 
2.492.28 
1.842.96 
14.413.50 
Totales 
por meses 
Pesetas. 
747 12 
10.620.49 
8.710.81 
7.278.46 
8.163.37 
5.221.39 
6.366.54 
6 279.2! 
2.447.83 
3.982.61 
6.960.82 
66 808.65 
Metros 
cúbicos 
de arena 
y fango 
extraídos 
y verti-
dos fuera 
del 
Puerto. 
1.410 
10.400 
8 315 
5.085 
8.150 
5.000 
4.325 
4 850 
0 840 
1.810 
4 98u 
55.195 
O B S E R V A C I O N E S 
se comenzó 
el dragado 
el (üa 28 de 
Julio. 
Se suspendió 
el dragado 
el dia 28 de 
Marzo. 
Resulta del cuadro anterior, que la mano de obra de dragado, 
consumo de materiales y reparaciones ordinarias del tren, han tenido 
un costo de 66.808,75 pesetas, para extraer y conducir fuera del puerto 
53.195 metros cúbicos de arena y fango. 
El precio medio resultante és, por lo tanto, de 1'25 pesetas por 
metro cúbico. Este precio és algo superior al que se obtuvo para el 
metro cúbico de dragado en la campaña de cuatro meses correspon-
diente al ejercicio económico anterior, que resultó ser de r 0 7 pese-
tas, pero atendiendo la clase de trabajo ejecutado, es tan económico 
como éste. En la primera campaña de dragado, se extrajo un banco 
de arena suelta, muy somero, no llevando la excavación por regla 
general, á mayor profundidad de o'SO metros. En la campaña cor-
respondiente este año económico, el dragado se ha llevado hasta 
la profundidad de S'SO metros, teniendo que arrancar masas de fango 
y arena sumamente comprimidas. Tanto el arranque como la mayor 
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altura de elevación, han dado lugar á un trabajo mecánico mas im-
portante, ó lo que es lo mismo, á igualdad de trabajo, un rendimiento 
menor de productos extraídos. 
Reparaciones extraordinarias —Gomo se lia dicho en el principio 
de este capítulo, en el mes de Julio se estaba reparando la caldera 
de la draga, haciéndolo al propio tiempo de algunos cangilones des-
gastados por un largo uso, de los ejes de suspensión de las escalas 
y de gran número de piezas de menor importancia. 
Las canales ó vertedores se hallaban de tal manera destruidos, 
que se juzgó mas conveniente que la reparación de los cuatro que 
tenía la draga, su sustitución por dos de mayores dimensiones ente-
ramente nuevos, y montados en condiciones que no ocasionasen, co-
mo los anteriores, pérdidas notables de trabajo por la facilidad con 
que se saltaban al mar los productos que los canginoles vertían sobre 
ellas. 
Terminadas estas reparaciones se procedió al montaje de los ro-
sarios, quedando la draga en estado de funcionar el dia 27 de dicho 
mes de Julio. 
Después de una campaña de trabajo de mas de ocho meses, ó 
sea desde Julio de 1885 á Marzo del año corriente, preciso fué sus-
pender nuevamente los trabajos de limpia para realizar, tanto la va-
rada y carenaje del vapor y de los gánguiles, de que se dará cuen-
ta, cuanto las reparaciones importantes que reclamaba el estado de 
la draga. 
Retirada ésta á su fondeadero, se procedió al desmontaje de sus 
rosarios y piezas principales de su maquinaria, que de antemano se ha-
bía reconocido era preciso reparar. Utilizando para estas reparaciones 
todo el personal de plantilla de la draga y del vapor AmjMro, se han 
ejecutando las siguientes, desde mediados de Marzo, á mediados de 
Mayo. 
Recorrido general de la caldera de la draga; reponiendo los casqui-
ilos de su tubería y echando varios remiendos, entre ellos tres muy i m -
portantes; dos, en la unión del primero al segundo cuerpo de la caldera 
y uno en la parte superior de este segundo cuerpo en la extensión de dos 
metros por uno de anchura. 
Se han reemplazado la regilla y portezuela del hogar, por otras 
nuevas. Se ha colocado un manométro nuevo, en sustitución del muy 
usado que tenía la caldera, y cuyas indicaciones no merecían confianza. 
Se ha modificado la disposición de una de las válvulas de seguridad 
reemplazando el peso muerto que la cargaba por un resorte indicador 
de la presión. 
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En la maquinaria sobre cubierta han sido precisas importantes re-
paraciones. Desmontados los volteadores se echó de ver la necesidad 
de sustituir las cuñas ó suplementos de sus ejes, sumamente desgasta-
dos, por otros nuevos ajustados perfectamente. En ambos volteadores 
ha habido que sustituir también los suplementos de acero que completan 
el primero, ó cuerpo del volteador, por otros nuevos. Los coginetes so-
bre que apoyan los ejes de dichos volteadores se hallaban desgastados 
y deformados hasta el punto de ser imposible un asiento regular de los 
respectivos muñones, deformación que venía ocasionando al funcionar 
la draga, saltos bruscos en el movimiento de los rosarios y siendo cau-
sa de frecuentes roturas y de un excesivo desgaste de las piezas móvi-
les. Preciso ha sido colocar cojinetes nuevos, unos de bronce durísimo y 
otros de fundición de hierro de primera calidad, alisados y ajustados 
convenientemente. 
Se han puesto dos ruedas dentadas nuevas para la trasmisión del 
movimiento á las bombas, y se han recorrido estas reparando todos sus 
desperfectos. 
Se ha hecho la reparación de cuarenta cangilones poniendo fondos 
nuevos á muchos de ellos y rebordes ó viseras á otros. En las cadenas 
de los rosarios se han echado casqnillos nuevos de acero á los ojos de 
los eslabones y reemplazado casi todos sus pernos de acero. 
En las escalas se han colocado veinticuatro cojinetes nuevos y echa-
do muñones á diez rodillos. 
Los topes ó defensores del casco, de madera forrados de pa-
lastro, se hallaban destruidos casi totalmente produciendo un efecto 
mas bien perjudicial que provechoso para la buena conservación del 
buque. Se han desmontado y sustituido por otros nuevos, asi como 
una parte de la borda de la draga que se hallaba en mal estado. 
Y finalmente, aparte de multitud de pequeñas reparaciones cuya 
enumeración perjudicaría á la claridad de las explicaciones que debe 
comprender esta Memoria, se ha pintado interior y esteriórmente todo 
el buque así como los mecanismos para asegurar su conservación. 
Los gastos ocurridos en las dos reparaciones extraordinarias de 
que se acaba de dar cuenta, han sido los que detalla el siguiente 
cuadro. 
M E ^ E 
Julio. . 
Marzo. 
Abr i l . . 
Mayo.. 
Totales. 
Personal de 
plantilla. 
Pesetas. 
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Personal á 
jornal. 
Pesetas. 
2.874.20 
2.717.00 
5.030.00 
2.056.67 
10.657.87 
451.00 
» 
220.00 
671.00 
Materiales 
y herramientas, 
Pesetas. 
1.410.55 
1.151.64 
5.585.51 
6.651.62 
14.777.11 
Totales por 
meses. 
Pesetas. 
4.755.74 
5.848.64 
8.855.51 
8.688.29 
26.105.98 
Se ha visto antes, que no teniendo en cuenta el coste de las 
reparaciones extraordinarias del tren de limpia, el trabajo ejecutado 
durante el ejercicio económico que terminó en 50 de Junio, había 
resultado al precio medio de , l ' 25 pesetas por metro cúbico de arena 
ó fango extraido y vertido fuera del Puerto. Si se tiene en cuenta 
el gasto que han ocasionado las reparaciones extraordinarias ejecuta-
das durante el mismo ejercicio económico, que ha sido según se vé en 
el cuadro precedente 26.105.98 pesetas, y se reparte éste coste entré 
los 55.195 metros cúbicos dragados, el sobreprecio correspondiente 
sería de 0.49 pesetas, por metro cúbico, ó sea de ^74 pesetas el precio 
medio resultante en tal caso. Es conveniente observar que esta reparti-
ción no es equitativa, pues que la mejora del material obtenida con la 
última reparación, que ha sido la mas importante, ha de trascender á 
mayor cantidad de obra y rebajar, por lo tanto, el sobreprecio que re-
sulte por unidad, pero aun aceptándola, siquiera sea como resultado 
aproximado en exceso, el precio de 1.74 pesetas que corresponde en 
tal caso al metro cúbico obtenido, es muy económico, pues aparte de 
la imperfección y mal estado de la draga, es por demás sabido que las 
obras de limpia ejecutadas en pequeña escala, y en sitios de violenta re-
saca, resultan siempre á precios mas altos que el dragado en agua tran-
quila y ejecutado en vasta escala. 
* * 
Varada y carchaje del tren de transporte.—El tren de transporte de 
los productos del dragado, consta de un vapor de ruedas, E l Amparo, y 
de nueve gánguiles; seis de estos de noventa metros cúbicos de capacidad 
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cada uno: proceden del material de limpia que existia en el Puerto del 
Grao, que fué cedido á esta Junta, y los otros tres de treinta metros de 
capacidad, pertenecieron al primitivo tren de limpia concedido á esta 
Corporación, quién desde el año 1880 los tenia cedidos á la Sociedad de 
los Batignolles para auxiliar la construcción de las obras del Puerto de 
que era contratista, y de la cual se recobraron en el año 1885 para su 
utilización en las obras de limpia. 
Pero de estos nueve gánguiles, solo había útiles cinco; pues de los 
seis procedentes de Valencia, uno de ellos se perdió al ser conducido 
áes t e Puerto, yendo á pasar á la isla Tormentera donde embarrancó, no 
sin sufrir considerables averias en su fondo y costados. No habiendo 
posibilidad para reparar estas en dicha isla, se arregló del mejor modo 
posible para transportarle á este Puerto, donde una vez conducido, 
quedó anclado hasta que pudiera precederse á su varada y reparación. 
Los tres gánguiles pequeños que habían estado en poder de la Socie-
dad de los Batignolles, no podían tampoco ser utilizados sin ser antes 
reparados convenientemente; pues aparte de su precario estado de vida, 
dicha Sociedad los tenía fuera de servicio hacía mas de tres años, y hacía 
seis que no se limpiaban"im fondos. 
De los cinco gánguiles con que se había venido haciendo el trans-
porte de productos desde que se comenzó el dragado en lanero de 1885, 
hubo que retirar del servicio uno en Setiembre del propio año, á conse-
cuencia de haber sufrido avería en su fondo en una noche de temporal, 
que ocasionó la rotura de las amarras de dicho gánguil arrojándole 
sobre la escollera que defiende el muro de costa. 
El vapor Amparo y los cuatro gánguiles que quedaban útiles, ne-
cesitaban también la limpia y recorrido d e s ú s fondos, si bien no con 
tanta urgencia como los anteriores, y aunque en condiciones poco fa-
vorables para el transporte, se siguieron utilizando hasta el mes de Mar-
zo en que se suspendió el dragado para atender tanto á su varada y 
carena, cuanto á las reparaciones que exigía el estado de la draga de 
que ya se ha dado cuenta. 
^En vista del estado de dicho material de transporte, y no disponién-
dose en el presupuesto aprobado para la ejecución del dragado, de crédito 
para la varada y carenaje de las embarcaciones, esta Dirección facultati-
va formuló en el mes de Setiembre el correspondiente presupuesto para 
llevar á cabo dichos trabajos. El crédito solicitado comprendía los gastos 
conceptuados necesarios para llevar á uno de los varaderos de Cádiz el 
vapor Amparo, y hacer en él la limpieza y recorrido del buque á la vez 
que la pintura del mismo tanto interior como exteriormente; los necesa-
41 
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TÍOS para adquirir una anguilada, cabrestante, járcia y demás útiles i n -
dispensables para establecer un varadero en las playas de la Malagueta; 
y, finalmente, el costo presumible de la varada, limpieza y carenado los 
nueve gánguiles de que se ha hecho mención. 
Este presupuesto importante 11762'70 pesetas, fué aprobado por 
Real Orden de 51 de Diciembre de 1885; y la Dirección facultativa se 
apresuró á dar comienzo á las obras estableciendo el varadero en 
dicha playa, y varando desde luego los cinco gánguiles, que se hallaban 
fuera de servicio, procediendo á su reparación. Examinados los fondos y 
las compuertas de los gánguiles varados, se hallaron en peor estado de 
lo que se presumía, siendo necesario reemplazar las charnelas y varias 
planchas de palastro. 
Aparte de esto, las cabezas de los roblones, en la parte inferior á la 
línea de flotación, estaban en su mayoría oxidadas y esto exigió reem-
plazar aquellos por millares. No era mejor el estado de las cubiertas de 
estas embarcaciones; y la de los tres gánguiles del antiguo tren de Málaga 
resultaron del todo inservibles siendo preciso renovarlas totalmente. 
La suspensión del dragado, acordada á primeras del mes de Marzo, 
permitió varar los cuatro gángiles que prestaban servicio en la limpia, 
los cuales no necesitaban reparaciones de mayor entidad, pero sí una 
carena y un recorrido de todo el roblonado de las planchas del fondo. 
La reparación de las nueve embarcaciones, terminó á mediados 
de Mayo, en cuya época se votaron cinco para proseguir el dragado, 
dejando los otros cuatro en el varadero, en la espectativa de las re-
soluciones de la Superioridad, sobre la propuesta de reanudar la obra 
de las escolleras, en la cual dichos gánguiles habían de tener apli-
cación. Y corno, en efecto, el 24 de dicho mes, se aprobó el pre-
supuesto para el empleo de la piedra disponible, se transformaron i n -
mediatamente aquellas cuatro embarcaciones para adoptarlas al servicio 
del transporte de la piedra. 
El vapor remolcador Amparo, fué enviado á Cádiz para que su-
biera al varadero del Trocadero, donde sufrió una detenida carena, 
limpiándose sus fondos y pintándose toda la parte exteriór del casco. 
A su vuelta á Málaga, se recorrió y pintó toda la obra interiór, tra-
bajo no ejecutado en dicho buque hacía mas de siete años, y que si 
siempre és necesario para la conservación de los barcos, lo és mucho 
mas cuando se trata de un buque que lleva 34 años de servicio. 
El gasto ocurrido en este servicio de varada y carena de las em-
barcaciones ha sido casi exactamente el coste presupuesto, habiendo 
alcanzado á la suma de 11.741.49 pesetas. Si se tiene en cuenta 
que una importante parte de esta cantidad, ha sido invertida en
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adquisición de material y herramientas de varada y carena, material 
que la Junta conserva y utilizará para las carenas sucesivas del tren 
de transporte, se verá que el verdadero coste de los trabajos ha sido 
menor que el señalado, y que la carena y reparación de diez barcos 
de hierro, que cuentan tan larga vida, no podia hacerse con mas eco-
nomía. 
I I I . 
j Z ) o N S E R Y A C I Ó N Y P O L I C Í A D E L A Z O N A M A I ^ Í T I M A . 
El servicio de conservación y policía de la zona marítima, se ha ve-
nido llenando en análoga forma que en los ejercicios anteriores. Con el 
esmero acostumbrado se ha atendido á la conservación de los afirmados 
y aceras situados en la zona, así como á las reparaciones de los desper-
fectos que los temporales han causado en los muelles. 
Se ha atendido igualmente al servicio de la luz de gas instalada en el 
extremo del dique del Este consiguiéndose, en virtud de una constante 
vigilancia, que apesar de las desfavorables condiciones de instalación del 
aparato, en todo el año no haya dejado de prestar su servicio ni una sola 
noche. 
Ninguna obra nueva ó de reparación que por su importancia mere-
ciera especial mención en esta Memoria, se ha efectuado en el servicio 
de conservación durante el ejercicio económico que comprende la misma. 
Los gastos ocurridos en este servicio, han sido los que detalla por 
sus diferentes conceptos el siguiente cuadro. 
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MESES 
Ju l io . . . . 
Agosto.. . 
Setiembre. 
Octubre. . . 
Noviembre 
Diciembre 
Enero.. . . 
Febrero.. . 
Marzo. . . 
A b r i l . . . . 
Mayo. . . . 
Junio. . . 
Totales. . 
Arreglo 
de 
afirma-
dos y lim-
pieza 
general 
Pesetas. 
245.75 
350.50 
232.75 
218.25 
206.25 
231.75 
248.00 
220.00 
172.50 
243.75 
255.00 
277.50 
2.902.00 
Acopios 
de piedra 
macha-
cada 
y recebo. 
Pesetas. 
216 
293, 
206, 
219 
225, 
203. 
247, 
212 
286, 
234. 
618 
260 
3 253.75 
Repa-
racio-
nes en 
los 
muelles 
Pesetas 
4 00 
148.28 
80.43 
211.13 
443.84 
Empe-
drados. 
Pesetas 
» 
» 
65.76 
58.00 
» 
24.00 
147.75 
Riegos 
en el 
camino 
de la 
Farola. 
Pesetas 
100.00 
100 00 
100.00 
Herra-
mien-
tas. 
Pesetas 
300.00 
13.00 
38.00 
22 50 
» 
25 00 
16 00 
41.75 
» 
19.00 
29.25 
42.25 
246.7í 
Luz del 
dique 
del Este 
Pesetas 
77.75 
48.00 
94.00 
69.62 
82.00 
80,13 
62.87 
125 63 
79.00 
99.50 
73.87 
38.25 
933.62 
Totales 
por meses 
Pesetas. 
656.75 
829 50 
655.75 
573,37 
596 75 
534.(3 
624.12 
587.88 
557.25 
526 29 
056 80 
829.13 
8.227,71 
El examen del precedente Estado demuestra con cuanta economía, 
el Ingeniero D. Manuel López Martin, encargado de este servicio, consigue 
mantener en excelente estado las vías de tránsito de estos muelles, y sus 
obras accesorias; visible muestra de los rebultados á que conduce el celo 
y la constancia en el cumplimiento del deber. En este servicio, puede de-
cirse que ninguna mejora, cuya necesidad se haya indicado, ha dejado de 
realizarse inmediatamente, y siempre han sido suficientes los reducidos 
créditos afectos á la conservación, cuando no se han alcanzado, corno en 
el año económico último, sensibles economías. 
Disponía la Dirección facultativa de un crédito para mejorar el t i n -
glado del Muelle Nuevo, único é insuficiente abrigo con que cuenta el 
comercio para las mercaderías delicadas que se embarquen ó desembar-
quen; pero no ha sido posible invertir las sumas concedidas en el Presu-
puesto de conservación, por circunstancia especiales, de todos conocidas, 
y que no es preciso recordar. 
Debe lamentar, sin embargo, el Ingeniero que suscribe, que cuan-
do se trata del bien general, cuando es notorio el perjuicio que su-
fre el tráfico, en las frecuentes veces en que se averian las mercancías 
por falta de abrigo suficiente, no se halle una fórmula, que sin herir 
susceptibilidades, permita que el tinglado se repare y obtenga satisfac-
ción ésta urgente necesidad del comercio. 
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IV. 
E F O R M A D E LOS SERVICIOS D E C A R G A Y D E S C A R G A . 
Seguramente, ningún puerto está tan mal dotado, como el de Má-
laga, de las obras é instrumentos necesarios para la carga y descar-
ga de las mercaderías. Tiene un movimiento mercantil, que exigiría 
para efectuar sus operaciones con prontitud y economía, un desarrollo 
mínimo de dos kilómetros de muelles, y solo cuenta con un anden 
de poco mas de cien metros de longitud; és decir, con nn espacio 
no solo veinte veces menor del necesario, sino que carece, además, 
de todas las condiciones que debe reunir un buen muelle. En es-
tas condiciones, las faenas han de resultar enormemente caras, y con 
frecuencia no pueden efectuarse sin una larga espera. 
La dificultad crece con la falta de calado, que no permite el atra-
que de los barcos. Añádase que los buques de gran porte, cada dia 
en mayor número, no pueden entrar en recinto abrigado del Puerto, 
fondeando en la Rada, donde tienen que trasbordar sus cargamentos 
en las barcazas; y ténganse, por último, en cuenta los monopolios es-
tablecidos en estos servicios, unos por consecuencia forzosa de las 
malas condiciones del Puerto, y otros originados de concesiones he-
chas á particulares, y se comprenderán las causas múltiples de la 
carestía, verdaderamente excepcional, de las operaciones del comercio en 
los muelles de Málaga. 
Todas las grúas existentes en el muelle comercial, eran de con-
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cesión particular y ocupaban la casi totalidad de la línea de ande-
nes, de suerte, que era imposible establecer nuevos aparatos ó dis-
poner de espacios libres, para evitar las consecuencias del monopolio. 
Seria injusto desconocer, sin embargo, que los concesionarios de 
grúas prestaron al establecerlas un verdadero servicio al comercio de 
Málaga, supuesto que la Administración nada había hecho para me-
jorar las condiciones onerosísimas en que se verificaba la carga y 
descarga. El establecimiento de aquellos aparatos fué un progreso 
evidente, y gracias á estas concesiones el comercio pudo tomar un 
vuelo antes no sospechado, abreviándose la duración de las faenas ya 
que no se hacían con más economía. Mas la Administración no tomó 
todas las precauciones necesarias para evitár que esta industria, pu-
diese llegar á ser una carga pesada para el comercio; ni pactó ta-
rifas máximas, ni hizo uso de las facultades reglamentarias que son 
de su incumbencia, para regalar las relaciones de los concesionarios 
con el público, definiendo bien los derechos y deberes de aquellos; 
estableciendo penalidades para el caso de ocurrir abusos y fijando un 
procedimiento para resolver rápidamente las diferencias entre el car-
gador y el concesionario, y para determinar las indemnizaciones á que 
dieran lugar las averías causadas á los cargamentos. 
Obsérvese, además, que ocupando los concesionarios toda la ex-
tensión útil de los muelles, salvo el pequeño espacio reservado á los 
barcos costaneros, el monopólio de la descarga origina otro en el 
transporte á flote en el interior del puerto. Esta operación exige un 
material de elevado coste, verdaderos trenes de grandes lanchónos y 
vapores, que solo puede adquirir el que disponga de muelles donde 
atracar. Tanto és así, que los precios exigidos por los concesionarios 
comprenden en general la totalidad de la descarga ó de la carga, ó 
sea el transporte á flote y su embarque ó desembarque, hágase ó no 
uso de las grúas. 
Los industriales ó comerciantes que no han querido avenirse al 
pago de las tarifas exigidas por los concesionarios, se han visto pre-
cisados á renunciár al uso de los muelles, efectuando sus operaciones 
de carga y descarga en las playas exteriores al Puerto. Para esto han 
tenido que^ proveerse de permisos especiales de la Dirección de Adua-
nas, y resignarse á no trabajár, sinó cuando el estado de la mar lo 
permita, muchas veces con exposición de los obreros que tienen que 
caminar dentro del agua para el traslado de los bultos desde las 
barcazas á tierra ó vice-versa. 
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Contrata para l a ins t a l ac ión de las g r ú a s . — E n mayor ó menor 
escala, existían en la generalidad de los Puertos, monopolios seme-
jantes á los que acaban de referirse; pero quizá en ninguno, tenían 
el carácter tan exclusivo como habían adquirido en Málaga por las 
circunstancias especiales de su Puerto. 
El Real Decreto de 9 de Julio de 1882, se encaminó á resta-
blecer en todos los Puertos, el uso general de los muelles, sin p r i -
vilegios ni monopolios; y, al efecto, ordenó que los ingenieros estu-
diasen los medios mas adecuados para regularizár y mejorár el servicio 
de carga y descarga, y proyectasen las obras necesarias para su plan-
teamiento. 
La Dirección facultativa del Puerto de Málaga, dedicó á este ser-
vicio la atención preferente que por su importancia merece, y como 
resultado de sus estudios, formuló en 1.° de Marzo de 1883 un ex-
tenso proyecto, que abarca tanto la construcción de las obras y apa-
ratos mecánicos, como la organización del servicio, las tarifas para uso 
de las grúas, los Pliegos de Condiciones para su contratación y los 
reglamentos para su buen régimen. Dicho proyecto fué reformado en 
22 de Junio de 1885, en consonancia con las observaciones de la Junta 
Consultiva de Obras Públicas, y se aprobó por Real Orden de 13 de 
Julio del mismo año. 
La Junta del Puerto; subastó la adquisición é instalación de los 
aparatos de carga y descarga, adjudicando éste servicio á don Juan 
A. Molinas, quien dió principio á la construcción de las grúas en la 
fábrica «Maqu in i s t a terrestre y m a r í t i m a » de Barcelona; pero en 28 
de Enero de 1884, la Dirección General de Obras Públicas ordenó 
la suspensión de las Obras, ínterin recayese sentencia en el Pleito 
Contencioso-Administrativo, promovido por los concesionarios de grúas 
establecidos en estos muelles. Después de una larga paralización, el 
contratista solicitó la rescisión del contrato, renunciando á toda i n -
demnización de perjuicios, á cambio de que se reconociesen y apro-
basen las grúas en Barcelona, pero quedando de su cuenta el trans-
porte hasta el Muelle de Málaga. La Superioridad acordó la rescisión 
en los mismos términos en que se había solicitado, por Real Orden 
de 28 de Abril de 1885; comisionando al Ingeniero Jefe de la Pro-
vincia de Barcelona, para el reconocimiento de las cuatro grúas de mano 
que estaban construidas, cuyo funcionario reciibó dichos aparatos, que 
fueron remitidos á Málaga por el Contratista. 
Pocos días antes de llegar se promulgó el Real Decreto Sentencia 
de 12 de Febrero de 1886, que puso término al Pleito sostenido por 
los concesionarios de grúas, declarándose subsistentes las Reales Or-
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denes impugnadas. En consecuencia, la Dirección General de Obras 
Públicas ordenó en 5 de Marzo de 1886, que la Junta procediese á 
instalar por Administración las cuatro grúas de mano construidas por 
don Juan A. Molinas, y formulase el correspondiente Presupuesto adi-
cionál para la subasta de los aparatos comprendidos en el Proyecto, 
que no había construido el mencionado contratista. 
Por otra parte la Dirección facultativa formuló, en 18 de Marzo 
último, la Liquidación de la contrata rescindida, que obtuvo la apro-
bación de la Superioridad, abonándose al contratista el saldo que 
resultó. 
* * 
Instalación de una de las grúas nuevas.—Ajustándose extricta-
mente á las formalidades administrativas, no procedía empezar la ins-
talación de las nuevas grúas, hasta que el Presupuesto correspondiente 
estuviese aprobado; pues el que se aprobó en 13 de Julio de 188o 
para la totalidad de las Obras, había caducado una vez recindida y 
liquidada la contrata celebrada para su ejecución. Esto, no obstante, 
la Junta del Puerto, inspirándose en la necesidad cada vez mas urgente 
de mejorar y abaratar el servicio de carga y descarga, creyó que po-
día tomar la orden de 5 de Marzo como autorización suficiente para 
ejecutar las obras desde luego, dentro del antiguo Presupuesto; y en 
consecuencia, la Dirección facultativa, procedió inmediatamente á la 
colocación de la grúa. 
Esta operación no puede ejecutarse con rapidez. Todo el muelle 
utilizable para las faenas comerciales, está ocupado por los aparatos 
de los antiguos concesionarios, los cuales no podían desaparecer de 
una vez sin interrumpir las operaciones de carga y descarga, ocasio-
nando al comercio perjuicios incalculables. Esta dificultad estaba pre-
vista en el Proyecto, en el cual se prescribe el sucesivo reemplazo de 
los aparatos antiguos por los nuevos, uno por uno, en términos que 
no se desmonte una grúa hasta que fiaya otra de las nuevas en dis-
posición de sustituirla en el diario trabajo de la carga y descarga., 
Así ha procedido la Dirección facultativa, y después de ordenar á 
los señores Serrano hermanos, que levantasen la cábria de la concesión 
caducada, y cuyo emplazamiento debía estar ocupado por una grúa , 
se dió comienzo el día 26 de Marzo á la instalación de uno de los nue-
vos aparatos. 
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Bien pronto se tropezó con dificultades que no se habían previsto 
en el Proyecto. El contratista, dió á las grúas dimensiones superiores 
á las calculadas, y para cimentar el apoyo del eje vertical, fué pre-
ciso descender cerca de dos metros de bajo del nivel del mar, luchando 
con el agua que afluía en grandes volúmenes por los interticios de 
la escollera del Muelle Nuevo. La Junta no disponía de medios ade-
cuados para un agotamiento de esta importancia, ni había en el Pre-
supuesto crédito para este trabajo, y para la adquisición de las má-
quinas necesarias. Esto, no obstante, la Corporación, para no dilatar 
más el establecimiento de las grúas, resolvió adquirir una máquina 
locomóvil, una bomba centrífuga, y los aparatos elevatorios necesa-
rios para levantar los gruesos bloques de la escollera; pero no pudo 
conseguirse dominar el agua, y fué preciso trabajar por mareas, ta-
pando con sacos de hormigón los principales huecos de la escollera, 
pudiéndose así, á duras penas, llegar á establecer el tejuelo al nivel 
necesario, después de lo cual, el montaje pudo continuarse sin graves 
dificultades. 
Mientras se practicaban las lentas operaciones de la instalación 
de la primera grúa, el Ingeniero Director estudió los proyectos apro-
bados, con anterioridad á su misión en las Obras del Puerto, llegando 
al convencimiento, de que por causa de la premura del tiempo y de 
la necesidad de atender simultáneamente á los graves problemas de 
la contrata general de las Obras del Puerto, algunas de las bases de 
aquellos estudios no fueron suficientemente meditadas, siendo su apli-
cación sinó imposible, por lo menos muy difícil, y con toda proba-
bilidad no conducirían á un servicio de carga y descarga cómodo y 
libre de los monopólios que han hecho proverbial la carestía de las 
faenas ejecutadas en este puerto; monopólios que no quedarían des-
truidos con la caducidad de las concesiones de grúas, si á estas me-
didas tan necesaria, no se añaden otras de necesidad no menos evi-
dente, á juicio del Ingeniero que suscribe. 
Este convencimiento y la insuficiencia del Presupuesto para la reali-
zación de las obras proyectadas, obligó á estudiar el problema en toda 
su extensión, y, como resultado de estos estudios, se proyectaron nuevas 
obras, de que se dará conocimiento en el capítulo siguiente. 
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Sobre la economía general del Proyecto aprobado en 15 de Julio de 
1883.—El Gobierno, al dictar reglas generales para la reorganización de 
los servicios de carga y descarga, aplicables á todos los puertos de la 
Nación, comprendió cuan variadas son las necesidades del comercio en 
las diferentes localidades, y dejó á los ingenieros la mas absoluta liber-
tad para proponer los aparatos que consideraran preferibles, así como 
su distribución en los muelles, y las bases de las tarifas para su aplica-
ción. Únicamente estableció las limitaciones siguientes: 
1. ° Declaró la caducidad de las concesiones de carácter temporal, 
para establecer ó explotar aparatos de carga y descarga. 
2. ° Ordenó el respeto de los derechos adquiridos al amparo de la 
Ley de 7 de Mayo de 1880. 
5.° Prescribió la instalación de los aparatos por contrata. 
4.° Igualmente prescribió que se arrendasen en subasta pública 
los aparatos que se establecieran, siempre por un tiempo limitado y 
nunca superior á cinco años. 
La Dirección facultativa, procuró ceñir sus estudios á estas pres-
cripciones, pero, como se ha dicho, las circunstancias eran harto desfavo-
rables para madurar la solución de los múltiples problemas que entraña 
el régimen de los muelles de un puerto tan imperfecto como el de Málaga; 
así es que los proyectos aunque revelasen el claro talento de su autor, se 
resienten de la premura de su estudio, y parecen en alguna parte de apli-
cación bastante difícil. 
Justo es añadir que el problema está erizado de dificultades, y en 
cierta manera carece de solución absolutamente satisfactoria. Se trata, 
en efecto, de asegurar el servicio de la carga y descarga, destruyendo los 
monopolios, y estableciendo buen órden en dichas faenas, á la vez que 
abaratarlas, resultados múltiples que no se pueden alcanzar en absoluto, 
si no se dispone de largos y extensos muelles, además de un puerto 
abrigado y cómodo; y como no se cuenta con estos elementos esenciales, 
cualquier solución que se adopte será forzosamente imperfecta y dejará 
abiertos anchos flancos á la crítica. No se puede pensar, por consiguiente, 
en soluciones definitivas, y las que se adopten han de tener un carácter 
provisional, estando destinadas á durar, lo que tarden en construirse 
las obras del nuevo puerto. 
Todo esto es innegable, pero debe añadirse que no parecía razona-
ble reorganizar el servicio de la carga y descarga, aunque sea con ca-
rácter temporal, sin perseguir ventajas positivas para el comercio, bien 
bajo el punto de vista de la economía, bien bajo el concepto de ob-
tener mayor comodidad y celeridad en las faenas. 
Por esta razón conviene aquilatar los beneficios que puedan es-
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perarse de la completa realización del proyecto aprobado en 15 de 
Julio de 1885, examinando á la vez los inconvenientes que deja en 
pié, ó pueden nacer de la misma reforma. 
En el Proyecto se considera, con razón, imposible construir mue-
lles provisionales con suficiente calado y longitud bastante para que 
todos los barcos atraquen á ellos, y trasladen directamente la carga 
de sus bodegas al anden ó vice-versa. Por esto se resuelve la con-
tinuación del sistema actual de carga y descarga, sin modificaciones 
esenciales; és decir, que se renuncia á tener aumento de comodidades, 
ó á la instalación de mayor número de aparatos mecánicos que los 
existentes, limitándose á proponer la sustitución de las grúas de con-
cesionarios por otras grúas de la propiedad de la Administración, que 
no tienen ventaja sobre aquellas. Realizado este pensamiento, se as-
pira á una rebaja de tarifas, estimada en un iO por 100, por término me-
dio, pero se deja en pié toda la viciosa organización existente, sin mas 
diferencia que los explotadores de las grúas serán contratista por dos 
años, en vez de ser concesionarios á titulo mas ó menos precario. 
¿Destruirá esta solución todos los monopolios? ¿Se normalizará el 
servicio de la carga y descarga, reduciendo su precio al que cuestan las 
operaciones en otros puertos? Las consideraciones siguientes autorizan 
para dudarlo. 
Las nuevas tarifas se estudiaron, según se dice en el Proyecto, cal-
culándolas sobre las que usan los concesionarios, aunque con rebaja en 
todos los artículos; y comprendían la totalidad de las operaciones de carga 
ó de la descarga, sin distinción entre los transportes á flote y el uso de 
las grúas; es decir, que implícitamente se suponía que el contratista de 
estos aparatos había de tener el monopolio del transporte á flote, toda 
vez que ambas operaciones formaban un todo indivisible. 
El Ministerio de Fomento, adoptando el Consejo de la Junta Con-
sultiva ' de Obras Públicas, no aprobó este pensamiento, ordenando 
que por el contrario, se expresase en los Pliegos de Condiciones, que 
los consignatarios ó cargadores podrían disponer libremente del ma-
terial flotante de su propiedad, ó del que tuviesen por conveniente 
emplear. 
Esta modificación del Proyecto, que á primera vista pudiera pa-
recer sencilla, destruyó su pensamiento fundamental, haciendo nece-
sario dividir en dos las Tarifas de aplicación, separando la tasa exi-
gible para el transporte á flote, de la que puede percibirse para la 
carga ó descarga en el anden. La modificación de la base esencial 
del Proyecto, exigía una reforma completa en sus detalles; pero sin 
duda por los apremios de la Superioridad no hubo tiempo para ha-
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cerla, y se ha caido en serios inconvenientes. Por ejemplo: las enor-
mes cargas impuestas al contratista podrían, quizás, ser llevaderas, dán-
dole el privilegio del transporte á flote, pero no pueden exigirse á 
una contrata que ha de luchar con la libre concurrencia, y ha de tener 
una duración muy limitada. 
Para el mayor esclarecimiento de este punto, que és de gran i n -
terés, conviene entrar en algunos detalles. El Proyecto impone á los. 
rematantes, para cada una de las grúas, la obligación de poseer una 
verdadera flota, compuesta de un vapor de 50 caballos de fuerza, 
12 barcazas de 16 toneladas de cabida cada una de ellas, 6 de me-
nor porte, dos lanchas de servicio y el correspondiente material de 
anclas, amarras y remolques. Para el servicio de todas las grúas, ha-
bían de aportar los contratistas, á los dos meses del remate, bajo 
pena de rescisión y pérdida de fianza, 6 vapores de la fuerza de 50 
caballos, 90 grandes barcazas, 10 lanchas y el materiál naval corres-
pondiente; enorme flota que ha de ser reconocida y recibida por el 
Ingeniero Director, sin cuyo requisito la contrata no puede entrar 
en funciones, y que cuesta, según la estimación (algo baja) del proyecto, 
u n mi l lón ochenta y dos m i l pesetas. Además, los contratistas quedan 
obligados á tener completa la tripulación de las 106 embarcaciones, 
á juicio del Ingeniero Director, y, según el Proyecto, el personal ha 
de componerse de 6 capitanes, 6 maquinistas, 90 patrones, 6 fogo-
neros y 258 marineros, cuyos sueldos se evalúan en 44230 pesetas 
mensuales, sin contar los maquinistas y operarios de las grúas. Ahora 
bién: la contrata ha de durar únicamente dos años, y és de toda evi-
dencia que, ó los precios de tarifa han de ser elevadísimos, ó no ha-
brá contratista que pueda hacer tan enormes desembolsos; pues no 
obtendría los intereses del capital, y á los dos años podría verse 
obligado á ceder con gran pérdida, un material de tanto coste. I m -
posible és pensar en la libre concurrencia en las subastas, pues aun 
admitiendo que alguien se atreva á arriesgar tan cuantiosas sumas, no 
se improvisa en dos meses tan enorme fáHa, y en ningún caso po-
dría haber otros licitadores en aptitud de cumplir con tan duras con-
diciones, que los rematantes del primer periodo. Las subastas sucesivas 
se convertirían en una explotación de primas y muy probablemennte 
el monopólio quedarla en las mismas condiciones que hoy, sin mas 
diferencias que, en vez de un concesionario, habría un contratista 
irremplazable, alguna rebaja en las tarifas, no tan grande como pa-
rece, y la sustitución de unas grúas por otras que no son mejores. 
Posible és, también, que algún contratista acudiese á las subastas, 
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con el propósito de solicitar después la dispensa de condiciones tan 
onerosas como innecesarias, y con la esperanza de que por sucesi-
vas modificaciones de contrato, fuese posible convertir en pingüe ne-
gocio, él que había de ser ruinoso, cumpliendo las condiciones de la 
subasta. 
De todos modos, és evidente, que si los transportes á flote han 
de ser libres, pugna con esta libertad la obligación impuesta á los 
contratistas de las grúas de que adquieran, tripulen y sostengan mas 
de cien embarcaciones, siempre dispuestas á servir al público, que 
puede no llamarlas una sola vez en el periodo de la contrata. 
Lo que se exige á un contratista, debe ser necesario, pues todo 
lo que se le exige de mas, refluye en un aumento de coste de los 
servicios, que se tratan precisamente de abaratar. 
Si el privilegio de los transportes á flote ha desaparecido de los 
reglamentos, queda otro no muy conforme, al parecer, con el pr in-
cipio de libertad que informa todas las resoluciones del Ministerio 
de Fomento. En efecto: los rematantes del servicio de las grúas, ad-
quieren el derecho exclusivo de la carga y descarga en los muelles, 
aunque estas operaciones se verifiquen á brazo y en sitios donde no 
haya grúas ni cabrias establecidas. Además, no está muy claro si el 
privilegio se extiende ó no á las playas exteriores al Puerto; pues por 
lo menos, las tarifas se extienden á estos servicios, con un recargo de 
25 por 100 sobre la taza exigible en los muelles. Parece, pues, que 
la contrata de la explotación de las grúas daría derecho á monopolizar 
durante dos años, toda la carga y descarga, tanto en los muelles como 
fuera de ellos. 
Examen de las tarifas.—Dos sistemas diferentes pueden seguirse 
para el cobro de los servicios de carga y descarga; graduar los emolu-
mentos proporcionalmente al tiempo de empleo de cada grúa, sin distin-
ción de clases de mercaderías, ó bien percibir un tanto por cada tonelada 
cargada ó descargada. 
Las tarifas adoptadas para Málaga, no obedecen á ninguno de estos 
dos sistemas, y su complicación es tal, que á juicio del Ingeniero que 
suscribe, han de ocurrir al aplicarse diarias dificultades. Según parece, 
lo que sirvió de base al cálculo de los emolumentos que ha de percibir 
el contratista de las grúas, no es tanto el peso de las mercaderías ma-
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nejadas, como el valor de las mismas y la forma del envase. De aquí la 
necesidad de extender desmesuradamente el arancel, para dar cabida á 
las diversas calidades de cada mercadería y á las diferentes formas en que 
pueden estar envasadas ó enfardadas. 
Desde luego se comprende, que no hay previsión en lo humano, que 
alcance á todos los casos que pueden presentarse, y cuanto mas se subdi-
vidan las clases, mas fácil es que los casos prácticos no entren exactamen-
te en las definiciones. 
Si por ejemplo, se hace la cuenta del coste del embarque de una 
tonelada de almendras, se hallarán en la tarifa seis precios diferentes, 
variando el estipendio desde 2,07 pesetas á 39,15 pesetas por unidad de 
peso. En los aceites se distinguen 11 clases, variando el coste del em-
barque de una tonelada, desde 1,7:2 pesetas á 5,22 pesetas. 
Estos ejemplos, que es innecesario multiplicar, ponen en evidencia 
que se ha aspirado á preveer todos los casos posibles, para señalar á cada 
uno un precio diferente, según el coste real de la operación y el valor de 
las mercancías. Por otro lado, no es menos claro, que diariamente se 
presentarán casos que no entran exactamente en las definiciones de la 
Tarifa? qué debe hacerse cuando estos casos ocurran? El Reglamento dice, 
vagamente, que se clasificarán con arreglo á sus similares; y como mer-
cancía idénticas adeudan una tasa muy diferente según varíe el envase, 
ó bien envases iguales pagan emolumentos muy distintos, según la natu-
raleza del contenido, queda ancho campo á la controvérsia, siendo de 
temer frecuentes reclamaciones, ya del comercio, ya del contratista. Ade-
más, el Reglamento no señala un procedimiento claro para hacer inter-
polaciones en la Tarifa, ni prevé el caso de que el contratista pida por 
los casos no previstos emolumentos que la Administración no creyera 
procedentes; en cuyo caso, no hay otra salida que la rescisión del 
contrato, porque no puede pensarse en que dos entidades diferentes 
exploten una misma grúa. 
De lo expuesto se infiere, que antes de nacer el contrato está plan-
teado el problema de rescisión, y ésta ha de pesar como una ame-
naza constante durante todo el periodo de la duración de aquel; de-
biendo observarse, además, que habiéndose exigido al contratista, un 
desembolso iniciál enorme, la Administración se creerá obligada á apu-
rar todos los medios de avenéncia antes de rescindir, pasando por 
muchas exigencias del contratista, ante el terror de una demanda de 
indemnización de perjuicios que caso de prosperar, pudiera alcanzar 
á una suma considerable. Parece, también, que la práctica diaria de 
los aforos, la definición de los envases, y la determinación del artículo 
de la tarifa que corresponde, pueden dan lugar á frecuentes cuestiones. 
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lo que impondría á la Adrninislracióa la fatigosa tarea de intervenir 
á cada instante. 
Verdad és, que el sistema que se analiza, no és una novedad, 
estando calcado sobre el que han seguido los concesionarios, y, por 
esta razón, puede esperarse que los inconvenientes sean menores que 
los que se opondrían á su planteamiento en cualquier otro puerto; 
pero apcsar de la costumbre, no és dudoso que las dificultades han 
de surgir en gran número. Téngase presente, en efecto, que los concesio-
narios han ejercido un verdadero monopolio, gozando de la libertad mas 
absoluta de exigir el precio que les conveniera üjár por sus servicios. En 
estas condiciones, cuando se ha presentado el caso de cargar artículos 
no definidos en las tarifas, el concesionario ha dictado el precio que ha 
tenido por conveniente, en uso de su derecho, y el comerciante ó lo ha 
aceptado, ó ha renunciado á hacer uso de las grúas: pero en lo sucesivo 
las circunstancias han de ser muy diversas, no pudiendo los contratistas 
salirse de las tarifas del contrato; y las dificultades que se resolvían antes 
por una transación, ó por un acto de voluntad del concesionario, han de 
resolverse administrativamente, con las formalidades prescritas en los 
Reglamentos del servicio. 
Si estas dificultades no existieran, si fuese posible, además, alcanzar 
el noble propósito de proporcionar el estipendio de la carga al valor de 
las mercaderías y á las dificultades del trabajo, el sistema de tarifas 
adoptado, sería indudablemente el mas justo. Heconoce el que suscribe, 
que se hizo todo lo posible para llegar á este resultado, pero es imposi-
ble hacerse cargo á p r i o r i de todas las circunstancias que influyen en el 
coste de las operaciones de carga y descarga, según sean las formas de 
los envases, y no es mas fácil conocer el valor relativo de todas las clases 
de mercaderías, por cuyos motivos la confección de una tarifa de esta 
especie, es un trabajo de una inmensa dificultad; pudiendo asegurarse 
que solo después de una larga experiencia, y de sucesivas correcciones 
se llegaría á un arancel bien equilibrado y equitativo. Desgraciadamen-
te esta experiencia no llegaría á alcanzarse jamás; pues los fardos ó 
envases usados por el comercio, sufren transformaciones muy rápidas, y 
apenas están hoyen uso muchas formas que hace pocos años eran fre-
cuentes, aplicándose en cambio otras muchas que no eran conocidas al 
estudiarse las tarifas. 
Examinando estas con cuidado, no sería difícil hallar anomalías que 
solo tienen explicación en la dificultad inmensa que acaba de señalarse; y 
se vería que en mas de un caso, aparecen sobrecargados ciertos artículos, 
ó ciertas formas de envase, sin razón suficiente para ello, mientras que 
otras mercaderías de Crecido valor están relativamente aliviadas. 
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No es conocido el precio medio á que resulta la carga ó descarga de 
una tonelada, y no es posible calcularlo, por cuanto para ello sería ne-
cesario saber, no solo las cantidades de cada clase de mercaderías embar-
cadas ó desembarcadas, sino también el peso que corresponde á cada 
clase de envases, así como las mercaderías despachadas en los muelles, 
las que se embarcan ó desembarcan en las playas, etc., etc. Todas estas 
circunstancias no figuran en las estadísticas, y os imposible apreciarlas, ni 
siquiera por aproximación. Sin embargo, teniendo en cuenta que debió 
calcularse que las tarifas habían de ser suficientemente remuneradoras 
para el contratista, el precio medio de la carga ó descarga de una tonela-
da ha de ser superior á cinco pesetas; pues aún con este precio, apenas 
puede aspirarse á cubrir los intereses del enorme capital cuyo desembolso 
se le exige, y á percibir un modesto beneficio industrial, suponiendo que 
efectúe la totalidad de las operaciones de carga y descarga. Como esto no 
ha de realizarse, ó es preciso aliviar las cargas impuestas al contratista ó 
el precio medio de la carga ha de ser muy superior á 5 pesetas. 
Este tipo medio, és ya eievadísimo y no tiene precedente en 
ningún otro puerto medianamente organizado. Para algunas mercan-
cías que adeudan por unidades de corto volumen, és tan elevada 
la tarifa, que excede al flete de los transportes á larguísimas distan-
cias, y si sobre los gastos de la carga y descarga, se acumulan los 
de los transportes del muelle al ferro-carril ó á los almacenes, que 
también son muy elevados, se llega á una cifra verdaderamente i n -
soportable para el comercio. 
Verdad és que los precios exigidos por los antiguos concesiona-
rios son aun mas elevados; pero está reconocido por todas las per-
sonas competentes, que la enorme carestía d é l a s operaciones efectuadas 
en este Puerto, aleja el comercio de tránsito, que acude preferente-
mente á otros puertos mas hospitalarios, originándose de aquí un es-
tado de sufrimiento de las clases mercantiles, y un principio de de-
cadencia de esta plaza, que podría conducir á su ruina, sino se aplicase 
un pronto y eficáz remedio á los males que se lamentan. 
Inconvenientes de las nuevas g r ú a s . — A los inconvenientes que 
se han señalado, deben añadirse los que se originan de las nuevas 
grúas adquiridas por la Junta del Puerto, para que se comprenda la 
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imposibilidad de llevar á efecto la reforma de los servicios de carga 
y descarga, con la rapidez que la Dirección facultativa hubiera de-
seado. 
Al contratarse las grúas, se dejó en libertad al constructor que 
les diese las formas que estimase convenientes, exigiéndoles única-
mente condiciones de solidez y de potencia. El contratista ha res-
pondido con exceso á las condiciones de su contrato, construyendo 
grúas de una potencia muy superiór, y de mayores dimensiones de 
lo que estaba obligado; pero estas circunstancias hacen ú los apa-
ratos poco adecuados para la rápida carga y descarga en los muelles. 
La Dirección facultativa, ha desembarcado con la grúa de mano 
que está montada en el Muelle Nuevo, piezas de maquinaría del pe-
so de ocho toneladas, sin que ningún órgano del movimiento se re-
sintiese de un esfuerzo tan considerable. Pero grúas capaces de le-
vantar 8 toneladas, han de ser forzosamente lentas y pesadas en sus 
movimientos y, por tanto, inadecuadas para el servicio corriente de los 
muelles. En todos los Puertos de reciente construcción, se usan grúas 
ligeras de una tonelada ó á lo menos de tonelada y media de po-
tencia, que son suficientes para la carga de la inmensa mayoría de 
los bulto sque usa el comercio. 
Empleár grúas á mano de 8 toneladas de potencia para mover 
pequeños fardos, és un contrasentido evidente. Las grúas son bue-
nas para otros objetos, pero en su estado actual no responden á los 
servicios que están destinadas á prestar; y se impone la necesidad 
de modificár radicalmente sus mecanismos, para que puedan reem-
plazar á las grúas de los concesionarios. 
Por otra parte, estos habían ofrecido enagenar á la Junta sus 
aparatos, por el precio de una tasación pericial; y natural era espe-
rar que la Superioridad resolviese sobre esta oferta, antes de arrancar 
de su asiento aquellas grúas y sustituirlas por otras, mucho menos 
aptas para cumplir con los servicios de carga y descarga, y cuya 
fundación resulta tan difícil y costosa; de otra manera se corría el 
riesgo de hacer un trabajo que había que deshacer mas tarde, si se 
reconocía la conveniencia de la compra de aquellos aparatos. 
La Superioridad tuvo á bien aceptar en parte la ofertas de los 
concesionarios y desecharla en otra parte; y la Junta del Puerto se 
apresuró á verificar la compra de una grúa de vapor y de una cá-
bria, y montar un servicio provisionál, conforme á las autorizaciones 
que la Superioridad le dio. 
En resúmen: la reforma de los servicios de carga y descarga si 
nó se ha efectuado con rapidéz, débese, 1.°: á la necesidad imprescin-
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dible de modificar las bases acordadas para la contratación de este 
servicio 2.°: á la imposibilidad de plantear las tarifas aprobadas en 
J3 de Julio de 1885; y 5.° á la insuficiencia de las nuevas grúas para la 
carga y descarga de las mercaderías que se embarcan y desembarcan por 
los muelles de Málaga. 
La Superioridad, no ha resuelto aún en definitivas sobre las refor-
mas que se le han propuesto, hallándose la obra de instalación de las 
grúas paralizada por disposición de la autoridad; pero es un deber de 
la Dirección facultativa dar cuenta de las propuestas que ha elevado, 
para facilitar la reforma, y obtener de ella inmediatas ventajas para 
el comercio. 
V. 
^ R O Y E C T O R E F O R M A D O P A R A E L E S T A B L E C I M I E N T O Y E X F L O T A C I Ó N 
D E L SERVICIO D E C A R G A Y D E S C A R G A . 
De las consideraciones expuestas en el capítulo anterior, se deduce 
la necesidad de modificar el Proyecto aprobado para el establecimiento 
y explotación del servicio de la carga y descarga, sobresaliendo entre 
las reformas mas precisas, las siguientes: 
1. a Ampliación de los muelles de carga y descarga y de los apa-
ratos mecánicos destinados á auxiliar estas operaciones. 
2. a Reforma de las tarifas para la explotación de las grúas y 
cabrias. 
5.a Modificación de -los Pliegos de Condiciones con arreglo á 
las cuales ha de contratarse la explotación de dichos aparatos. 
4.a Completar la Reglamentación de los servicios de los muelles 
y de su zona de servicio. 
Ampl iac ión de los muelles de carga y descarga.—Et movi-
miento mercantil diario en la época de vendeja, llega á dos mil to-
neladas de mercaderías que han de embarcarse ó desembarcarse por 
una línea de muelles de 120 metros de longitud, correspondien-
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de un trabajo por dia y por metro lineal de 16 V3 toneladas. 
La exorbitancia de esta cifra aparece tangible cuando se compara 
con los servicios que prestan los muelles en los puertos mejor orga-
nizados, en los cuales rara vez llega á una tonelada diaria el movi-
miento correspondiente á un metro lineal de andén. Se comprende, 
pues, que toda reforma que no tenga por base el aumento de mue-
lles de operaciones ha de ser de bién escasa trascendencia, bajo el 
punto de vista de abaratar la carga y descarga. Sin duda alguna la 
mejor organización del servicio y la caducidad de las concesiones de 
grúas, son factores importantes que influirán en el coste de las ope-
raciones; pero mientras solo se disponga de un andén de 120 metros 
de longitud para embarcar en un dia 200 ó mas toneladas, sería ha-
cerse ilusiones creer que las operaciones han de resultar á un precio 
razonable. 
Otro tanto puede decirse del servicio de las grúas. Si hoy se 
embarcan á brazo grandes cantidades de mercaderías, débese princi-
palmente á la necesidad de acelerar el trabajo, importando menos 
aumentar el gasto de jornales, que exponerse á que la carga no al-
cance á un vapor de escala fija, ó á que queden mercaderías de gran 
valor dentro de las barcazas, expuestas á las inclemencias atmosfé-
ricas y de la mar. 
En estas circunstancias és preciso emplear simultáneamente todos los 
medios de trabajo, sean económicos ó sean caros, pues todo és preferi-
ble á que las mercaderías se queden á la intempérie. 
Los nuevos aparatos de carga y descarga son en igual número 
que los que tenían establecidos los concesionarios; y estos tienen so-
bre aquellos sensible ventaja en la comodidad y rapidez del servicio. 
Pero dejando á un lado estas diferencias, si se examina el trabajo 
que habrá de exigirse á cada una de las grúas de servicio ordina-
rio, resulta que si todas las operaciones se efectuasen con su ayuda, 
correspondería á cada una de ellas un trabajo de 500 toneladas dia-
ria; ó sea diez veces el trabajo que puede dar. Por mucho que se 
exagere la conveniencia de mover á brazo ciertas mercaderías (con-
veniencia que no puede existir en un puerto bién dotado de muelles 
y aparatos auxiliares) no podrá menos de reconocérsela insuficiencia 
de las grúas que se están emplazando para satisfacer las mas apre-
miantes necesidades. 
Es verdad que sería absurdo el intento de proporcionár en ab-
soluto, los muelles y las grúas á la importancia del tráfico, antes de 
que el nuevo puerto esté construido; pero este argumento cuya fuer-
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za é^incontestable, pierde su valor cuando se extrema, aplicándole el 
mantenimiento extrícto de la situación actual. Imposible sería cons-
truir dos kilómetros de muelles provisionales, utilizables para la carga 
y descarga, y aun cuando fuese realizable esta idea, no podía de-
fenderse su conveniencia, estando en construcción las obras de ensan-
che del Puerto. Pero entre las aspiraciones á la máxima comodidad, 
y el mantenimiento durante 8 ó mas años, de las condiciones que de-
termina el enorme coste de la carga y descarga, hay numerosos gra-
dos intermedios, entre los cuales debe buscarse la solución prudente 
y económica. 
En efecto: el statu-quo ho podría mantenerse durante tan largo 
período sin llegar antes á la ruina de éste centro comerciál, siendo 
imposible sostener la concurrencia con los puertos rivales, cuando las 
mercancías resultan grabadas con el recargo que ocasiona el gran coste 
de las operaciones de embarque, muchas veces comparable al importe 
del flete. En la actualidad sucede ya, que una gran compañía i n -
dustrial, que tiene su centro y sus talleres en Málaga, desembarca sus 
materiales en Sevilla, resultándole más ventajoso el recorrido de 240 
kilómetros de ferro-carril, que sufragar los gastos de descarga en 
el Puerto de Málaga. También los frutos de la vega de Guadalhorce, 
han empezado á dirigirse á Sevilla en vez de acudir á este puerto, á 
que están tan próximos, y esto que las tarifas de la vía-férrea distan 
mucho de ser moderadas. Estos ejemplos demuestran que bastaría 
probablemente una rebaja en las tarifas del ferro-carril, para que el 
Puerto de Málaga se quedara desierto. 
Ninguna persona ilustrada incurrirá en el error económico de creer 
indiferente para la riqueza nacional que el tráfico adopte una ú otra 
Vía. El coste del recorrido innecesario de 240 kilómetros de vía férrea, 
es una verdadera destrucción de riqueza, un recargo que pesa sobre 
los gastos de producción que impide el desarrollo de esta y disminuye 
el beneficio del exportador. El interés de la Nación, coincide por consi-
guiente, en el del comercio de Málaga, que aspira con justicia á disponer 
de los medios de trabajo que existen ya en todas partes, y que son indis-
pensables para el desarrollo de la riqueza del país. 
Se impone, pues, la necesidad de mejorar rápida y eficázmente los 
medios de carga y descarga existentes en este Puerto, lo que no puede 
conseguirse sin la construcción de un muelle provisional, con una línea 
de andenes atracables, por lo menos, igual al anden actual, y dotado de 
los correspondientes aparatos auxiliares. Si este muelle está bien abriga-
do contra los embates de la mar y permite, en ciertos casos, el atraque 
de costado de los barcos de mediano porte, para trasladar directamen-
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te la carga de sus bodegas al anden ó vice-versa, las circunstancias t a -
ñarán radicalmente, y se obtendrán ventajas muy superiores á la pro-
porción en que se haya aumentado la línea de los andenes. 
Consecuencia inmediata de la construcción del muelle provisional 
ha de ser una gran rebaja en el coste de las operaciones. Para convencer-
se de ello hasta observar que si esta obra permite el atraque de costado 
de tres barcos de mil toneladas de porte, el alijo de su cargamento d i -
rectamente sobre el anden no costará mas de 50 céntimos de peseta (1) 
por tonelada en vez de las 7 pesetas que cuesta por término medio en 
la actualidad. Un barco atracado de costado puede desembarcar con 
mucha holgura 100 toneladas diarias; y en 264 dias de trabajo efectivo 
por año, puede utilizar este muelle 79.200 toneladas, lo que supone un 
ahorro de 514.800 pesetas. 
A estas ventajas directas hay que agregar otras indirectas de no 
menor importancia. La existencia de un muelle atracable por numerosos 
buques, hace imposible los monopolios, que subsistirán de otra manera 
apesar de la caducidad de las concesiones de grúas. Además, las merca-
derías que se llevan en barcazas al muelle de Poniente, han de hallar 
allí mayor desahogo, toda vez que una parte notable del tráfico ha de 
dirigirse al muelle provisional, y también redunda esto en economía de 
las operaciones. 
Redúzcanse cuanto se quiera estas ventajas, siempre resultará para 
el comercio un ahorro positivo y muy importante. Se recordará á este 
propósito que el ilustrado Ingeniero Jefe de esta provincia, demostró 
hace algunos años en un documento oficial, que la imperfección de los 
muelles de este puerto suponía al comercio una carga anual de dos m i -
llones de pesetas sobre los gastos que corresponden á la carga y des-
carga efectuada en puertos bién dotados de muelles y máquinas auxi-
liares. 
De lo dicho se infiere, que la construcción de un muelle provisional, 
lejos de ser una operación ruinosa, puede ser, por el contrario, muy re-
comendable bajo el punto de vista económico. Los fondos que la Junta 
del Puerto recauda, destinados están á dar facilidades al comercio, que 
es quien los paga, y ninguna inversión podía darles que responda mejor 
á la misión de la Junta, máxime cuando es próspera su situación finan-
(1) En los nuevos Docks de Londres, la carga directa por medio de grúas 
hidráulicas, cuesta 0,04 pesetas por tonelada; empleando grúas de vapor cuesta 
0,16 pesetas y moviendo las «rúas á brazo cuesta 0,29 pesetas; cifra aún bas-
tante inferiór á los cincuenta céntimos que se supone ha de costar la operación 
en el muelle provisional. 
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ciera y coenta con recursos suficientes para no desatender las obras del 
nuevo puerto. 
El estado de paralización en que estas se han hallado durante tantos 
años y las graves dificultades nacidas de la contrata, que aún no han sido 
enteramente removidas, son motivos que aconsejan contar con un plazo 
de ocho años para que los muelles definitivos estén en estado de prestar 
servicio; pues en el orden natural de los trabajos, la construcción de los 
muelles no puede hacerse hasta haber obtenido un recinto abrigado. Por 
consiguiente, el servicio del muelle provisional se ha de prolongar un 
tiempo bastante largo, para que la Junta pueda reembolsarse de los fon-
dos invertidos en su instalación, destinando á su amortización una pe-
queña parte del ahorro que va á obtener el comercio; de suerte que solo 
hará la Junta un adelanto de capital reembolsable en tiempo hábil, para 
aplicarlo á las obras nuevas que comprende el proyecto general. 
Debe observarse, además, que no toda la obra del muelle provisio-
nal está destinada á desaparecer; pues el espigón forma parte del relleno 
del futuro anden de la Aduana; y las grúas y cábrias, conservadas con 
esmero, estarán útiles para ser trasladadas á otros emplazamientos de-
finitivos, cuando aquella obra deje de ser necesaria. Teniendo en cuenta 
estas circunstancias, no puede estimarse en mas de 160.000 pesetas la 
parte del coste que debe ser amortizada en los ocho años de probable 
duración del muelle provisional, lo que corresponde á un canon anual 
de 20.000 pesetas, bien fácil de cubrir con un pequeño arbitrio sobre el 
uso de dicha obra, que no amenguaría sensiblemente el gran ahorro ob-
tenido en las operaciones de la carga y descarga. 
Tarifas para la carga y d e s c a i g a . — S e g ú n se ha expuesto en el 
capítulo anterior, las tarifas aprobadas en 51 de Julio de 1883, son 
de aplicación prácticamente irrealizable, explotándose las grúas por 
contrata, conforme está resuelto por el Real Decreto de 9 de Julio 
de 1882. Y siendo indispensable su reforma, la Dirección facultativa 
sometió á la deliberación de la Junta de obras, tres pensamientos d i -
ferentes, cuyas bases se indican á continuación: 
1.0 El primer pensamiento consiste en graduar el pago del ser-
vicio proporcionalmente al tiempo empleado en la carga ó descarga, 
sin averiguar la calidad de los artículos de comercio, ni la manera 
de estar enfardados, ni el peso de cada bulto. Este sistema és envi-
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dentemente el más sencillo y menos sujeto á controversias, necesi-
tándose únicamente, para ajustar la cuenta de cada interesado, sa-
ber la hora en que el trabajo ha empezado y la hora en que se ha con-
cluido. 
El sistema se presta bien á la contratación del servicio; pues pue-
den calcularse sin gran error el número de horas que se trabajará en los 
muelles, y los operarios necesarios para el manejo del aparato; por con-
siguiente, puede hasta cierto punto apreciarse, el ingreso del contratista, 
cuando se conozca el alquiler por hora que podrán exigir. 
Al lado de las ventajas enumeradas, justo és reconocer la exis-
tencia de dos inconvenientes que han impedido á la Junta aceptar 
este sistema. Es el 1.°, lo mucho que se aparta de las costumbres 
seguidas en Málaga; y el 2.°, la posibilidad de que los contratistas, para 
cobrar mayor número de horas de trabajo, llevasen este con lentitud, 
encareciendo así la carga, además de retrasar las operaciones. 
2. ° El segundo pensamiento se funda en graduar el pago del 
servicio, proporcionalmente al número de toneladas levantadas, sin dis-
tinción de clases de mercaderías ni de forma de los fardos, salvo los 
bultos de magnitud excepcional, que no puedan levantarse sin el uso de 
grúas muy poderosas ó de grandes cábrias; y que és de justicia pague 
mas, porque és preciso hacer uso de aparatos especiales mas costosos 
que los ordinarios. 
Esta tarifa es también de una aplicación fácil y se presta á la con-
tratación. 
3. ° En el tercer pensamiento se dasifican las mercancías en cua-
tro grupos, en concordancia con la clasificación adoptada para los arbi-
trios de la obra del Puerto, estableciéndose una escalado precios en re-
lación con el valor medio de la tonelada de mercaderías de cada clase. 
Esse último sistema participa de los inconvenientes de las tarifas 
aprobadas en 1885, aunque en menor grado, toda vez que las mercade-
rías habían de ser préviamente clasificadas para el adeudo de dichos 
arbitrios. La Junta, teniendo en consideración las dudas que se presentan 
con alguna frecuencia, para la aplicación de las tarifas de arbitrios, 
no ha creído conveniente reincidir en un sistema, que no resulta en la 
práctica de una aplicación sencilla, y ha optado por el segundo pensa-
miento. 
El proyecto de tarifa que se ha sometido á la aprobación superiór, 
comprende dos escalas diferentes de precios: la primera se refiere á la 
carga y descarga en los antig'uos muelles, practicada por el inter-
medio "de barcazas, y sólo comprende el traslado de las barcazas al 
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anden ó vice-versa, con exclusión del transporte á flote, que habrá de 
regirse por una tarifa especial, que la Junta ha creido no tenia facultades 
suficientes para formular. La segunda escala de precios se refiere á la 
carga en barcos atracados al muelle provisional, y á la descarga en igua-
les condiciones; en ella se comprende, además del levante de las mercade-
rías, un módico arbitrio por el uso de la citada obra y destinado á la 
amortización de sn coste. 
La tarifa general es aplicable á los bultos de peso inferior á 5 to-
neladas; los objetos de mayor peso, tienen tarifas especiales según sea la 
potencia del aparato necesario para removerlos. 
Sistema de explotación de g r ú a s y cabrias.—El Real Decreto de 9 
de Julio de 1882, prescribe que se contrate la explotación de los aparatos 
de carga y descarga, y, por tanto, ha sido preciso formular los Pliegos 
de condiciodes que han de regir para la contratación de estos servicios; 
mejor dicho, reformar el que se aprobó en 13 de Julio de 1885, y que 
necesita poner en consonancia con el sistema de tarifas que se ha pro-
puesto á la Superioridad. 
En dicho pliego la mayoría de los artículos se refieren á los trans-
portes a flote, que no son de la incumbencia exclusiva del contratista de 
las grúas, toda vez que según' lo ordenado por la Superioridad, los 
consignatarios y cargadores podrán hacer uso libremente de las em-
barcaciones que tengan por conveniente. Imponer al contratista obli-
gaciones onerosísimas, cuando sus concurrentes, sin tan cuantiosos 
desembolsos pueden prestar libremente iguales servicios, és, no sólo 
colocar á aquel en una situación desventajosa, sino encarecer innece-
sariamente los servicios de la carga y descarga propiamente dichas, 
sobre cuyas operaciones habrían de pesar los gastos :de adquisición 
y sostenimiento de una enorme flota, siempre dispuesta para el ser-
vicio del público, y quizá constantemente inactiva. Por consiguiente, 
se suprimieron estas prescripciónes, mas perjudiciales aun que innece-
sarias, y en cambio se definieron con mas precisión todas las obliga-
ciones del contratista en las operaciones de su competencia, á fin de 
evitar en lo posible controversias entre los interesados, y la intervención 
de la Administración para resolver los conflictos. 
También pareció expuesto á serios inconvenientes arrendar aisla-
damente cada una de las grúas, cuando estas se hayan acumuladas 
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en un estrecho espacio, y se dispone para el servicio de una zona 
sobrado reducido. Imposible sería mantener buen orden en los andenes 
ocupados por explotaciones rivales, cada una de las cuales trataría 
de obtener el máximun de las comodidades á espensas de sus vecinas. 
Necesaria sería á cada instante la intervención de los agentes de la 
Junta, cuyas prescripciones darían pretexto á los contratistas para for-
mular continuas reclamaciones de perjuicios. Parece preferible, por 
estos motivos, arrendar los aparatos por grupos, de tal manera que 
el servicio pueda ser independiente en cada uno de ellos. La agrupa-
ción que se propuso és la siguiente: . 
1. er Grupo.—Se compone de 5 grúas de mano en el muelle 
de Poniente, con una zona de anden de tres quintos de la longitud 
de dicho muelle. 
2. ° Grupo.—Se compone de una grúa de vapor y otra á brazo 
en el muelle de Poniente, con los dos quintos restantes del anden, y 
de la cábria emplazada en el muelle de Levante. 
5.er Grupo.—Compuesto de las grúas que se establezcan en el 
muelle provisional. 
Tampoco pareció práctica la idea de recaer la subasta sobre los 
precios de las tarifas de aplicación, porque al regirse cada uno de los 
aparatos por aranceles distintos, según resultase de la rebaja del re-
mate, en las grúas de tarifa mas baja se acumularía el movimiento 
y las otras trabajarían mucho menos. De aquí había de resultar una 
mayor lentitud en los embarques, así como grandes acumulaciones de 
mercaderías en sitios determinados del anden, mientras que otros es-
pacios estarían libres. Lsto equivaldría á disminuir aun mas la corta 
línea de muelles utilizada. Preferible és que todas las grúas que prestan 
iguales servicios, se rijan por la misma tarifa, y que la subasta recai-
ga sobre el precio del arrendamiento que los contratistas hayan de 
satisfacer á la Junta. 
Reglamento para el uso c íe los muelles y sus acceso? ios.—El Regla-
mento aprobado por Real Orden de l o de Julio de 1883, limita sus pres-
cripciones al uso de las grúas y á los transportes á flote, no dictando 
reglas relativas á los depósitos de mercancías en los muelles, á la circu-
lación y á las edificaciones en la zona de servicio, asuntos todos del ma-
yor interés, si ha de mejorarse el deplorable estado de los muelles de 
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Málaga y desterrar los abusos que hoy no pueden evitar los agentes de 
la Administración. 
Para llenar este vacío la Dirección facultativa formuló un proyecto 
de Reglamento general, que la Junta examinó con detención, y mejoró 
en alguna de sus partes; remitiéndose después de esta revisión á la Su-
perioridad para su definitiva resolución. Dicho Reglamento está calca-
do, por regla general, en el aprobado por Real Orden de 10 de Febrero 
de 1885, para el régimen de los muelles de Barcelona, con las modi-
ficaciones necesarias para amoldarlo á las circunstancias especiales del 
Puerto de Málaga. 
Este Reglamento no comprende los servicios prestados á flote, los 
cuales están bajo la inspección de la Capitanía del Puerto. 
La Jectura de las desaliñadas páginas que preceden, escritas en los 
cortos ratos libres que dejan al Ingeniero que suscribe las múltiples y de-
licadas antenciones del servicio, darán una pálida idea de la suma de tra-
bajo llevado á cabo por la Dirección facultativa, en el periodo que 
abraza esta Memoria. Los informes y las Memorias dirigidas á la Supe-
rioridad, se cuentan por docenas, y para la redacción y copias de tan 
gran número de documentos, ha sido preciso exigir al personal de las 
oficinas, un esfuerzo extraordinario y ampliar sus horas de trabajo. 
No ha estado mas descansado el# personal técnico, destinado á los 
estudios y las obras, que, ocupando una extensa linea desde Almellones 
hasta el dique del Oeste, exigen una continua movilidad para atender á 
todas sus necesidades. 
En cuanto á los resultados obtenidos, no corresponde al que sus-
cribe juzgarlos: mirando al porvenir, parece que poco ó nada se ha ade-
lantado, pero si se mira hácia atrás y se comparala situación actual, 
casi completamente despejada de obstáculos, con la pavorosa incerti-
dumbre y el complicado enredo que caracterizaban la situación, hace 
poco mas de un año; si se visitan las obras paralizadas en Almellones y 
se examinan los elementos de acción acumulados, se comprenderá que 
las mayores dificultades están vencidas, y que la Dirección facultativa 
empieza á hallarse en disposición de emprender una activa campaña de 
trabajo, tan pronto como la Superioridad tenga á bien ordenarlo. En-
tónces aparecerán tangibles los resultados de los desvelos de la última 
campaña. 
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En cuanto la Superioridad se digne resolver sóbrelos proyectos some-
tido a un examen y los incidentes surgidos con motivo del reemplazo 
de las antiguas grúas, se podrá regularizar el régimen de los muelles, y de 
la carga y descarga, llenando una necesidad apremiantísima del co-
mercio. 
Tan múltiples y variados trabajos, adolecerán, sin duda alguna, de 
imperfecciones; pero por grandes que estas sean, espera el que suscribe 
que se reconocerá su deseo de acierto. Si para cumplir con sus deberes 
ha impugnado opiniones de Corporaciones, contratistas ó particulares, ha 
procurado conservar el ánimo sereno, ante apreciaciones mas de una vez 
injustas, y confia en que los disgustos no habrán influido en la rectitud 
de sus juicios; asi como protesta de que al combatir otras opiniones, en-
tiende en nada menoscabar la consideración personal de sus autores. 
Por último, cumple el Ingeniero Director, con un deber al hacer 
constar la eficaz ayuda recibida del ingeniero D. Manuel López Martin y 
la laboriosidad, de todo el personal afecto á su dependencia, por lo 'cual 
es acreedor á la estimación de sus Jefes y la gratitud de la Junta. 
Málaga 24 de Diciembre de 1886. 
El Ingeniero Jeje Director de las Obras, 
j^RANCISCO ^ R I E T Q . 
APÉNDICE NÚMERO 1. 
Sobre los desbroces de la Cantera de San Telmo. 
Al estudiarse el Proyecto de Mejora del Puerto de Málaga, se tuvo 
en cuenta para la determioación del precio de la piedra, el gasto de des-
broce de la cantera, estimándolo en 15.050'00 pesetas por un volúmen 
de 80.000 metros cúbicos de material utilizado ó sea 0,072 pesetas por to-
nelada de piedra útil. Esto no obstante, se lian abonado aparte las esca-
vacioncs necesarias para poner al descubierto la roca caliza dura, que 
constituye el núcleo de la cantera; y es instructivo el examen d é l o s 
procedimientos por los cuales se ha llegado á abonar dos veces una 
misma obra, así como de la influencia que este gasto supletorio ha teni-
do en el costo definitivo de la piedra, i 
La cuestión la inició el contratista apenas empezados los trabajos, 
en un oficio de 14 de Octubre de 1879, j en el cual se leen las siguientes 
frases. «Por otra parte, como dicho ataque (el ataque A.) está colocado 
»en terrenos cuya naturaleza y condiciones se reproducen en cierta ex-
»tensión de la cantera, parece justo y equitativo que se ejecute en este 
apunto una parte de las voladuras de prueba, destinadas á establecer el 
)>tanto de residuos inutilizables que puede producir la . totalidad del cerro 
»de San Telmo, necesario ai menos para la construcción de las obras con-
tratadas. Por ú l t imo creemos que el movimiento de tierras y en general 
«los desbroces de cualquier especie que sean indispensables para descu-
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»brir convenientemente las canteras y franquear el desarrollo efectivo y 
)>económico de las voladuras, debe pagarse, farranque, carga y trans-
»portéJ, con arreglo á los precios establecidos en los cuadros del Presu-
»puestos, cualquiera que sea la situación en que puedan presentarse d i -
»chas tierras y en cualquier momento en que las mismas tengan que re-
stirarse.)) 
No cabe duda de que al ensayo de la cantera para conocer su ren-
dimiento, debió preceder el desbroce de la misma, hasta poner al des-
cubierto la roca utilizable; de otro modo los resultados de las voladu-
ras de prueba, no serian los correspondientes á la explotación normal, 
llegándose á un coeficiente de rendimiento inferior al verdadero. Pero el 
contratista no lo entendió así; sin previos desbroces, empezó á hacer gran-
des voladuras, no solo en la masa caliza al descubierto, sino también en 
aquellas partes de la cantera en que las capas utilizables estaban recu-
biertas por formaciones estériles. El Ingeniero hizo objecciones al esta-
blecimiento de hornillos en terrenos improductivos; insistió el contratista 
en sus propósitos, originando esta divergencia de opiniones una larga 
controversia, á la que puso término la Junta de obras, en su deseo de 
orillar dificultades, proponiendo á la Superioridad que accediese á la 
pretensión del contratista, abonándosele los desbroces de la cantera co-
mo escavaciones especiales, aparte del precio de las escolleras. 
La Superioridad así lo resolvió por Real Orden de 24 de Junio de 
1880, disponiendo «que se abonen á dicha Sociedad (la contratista) á 
«los precios asignados en el cuadro número o del Presupuesto que ha 
»servido de base para el contrato, las escavaciones hechas para limpiar 
))de tierra y roca arenisca, la cara exterior de la cantera, hasta hacer 
))aparente la roca caliza que se explota por voladuras en el cerro de San 
>>Telm'3 y ponerle en condiciones del contrato, así como el transporte de 
»los productos escavados, á los precios marcados en el cuadro número 
»2 del mismo Presupuesto,» «que mientras no se hayan fijado los precios 
»de la escollera, la Junta de obras y el Ingeniero Jefe cuidarán, que 
»antes de proceder á una voladura, se deje aparente en todas las caras 
»la roca calizn, haciéndose al efecto las escavaciones y transportes ne-
«cesarios, en las tierras y rocas de otra naturaleza que las que han de 
»aprovecharse en la escollera». 
De ésta Real Orden arranca el derecho del contratista á que le sean 
abonados los desbroces de la cantera, pero al mismo tiempo la Superio-
ridad, ordenó que no se tolerase la ejecución de voladuras de prueba, 
sin descubrir previamente las caras del macizo que se explote. Kn conse-
cuencia, el Ingeniero Director formuló en 12 de Noviembre del mismo año 
un presupuesto adicional, que fué aprobado; el cual comprende la exea-
vacióny transporte de 26.608,65 metros cúbicos de tierra y 67956,10 
metros cúbicos de roca, ó sea en conjunto, un volúmen de'104.627,75 
metros cúbicos de excavaciones y transportes, además de algunas peque-
ñas obras de defensa, importando por ejecución material 261.568,50 pe-
setas y por contrata 505.801,24. 
Pudiera creerse que se trataba simplemente de un gasto inicial, que 
cesaría en cuanto estuvieran formados los frentes de cantera, pero no 
ha sucedido así. Admitido el principio deque el precio que figura para 
el arranque, en el Presupuesto aprobado, se refiere únicamente á las 
grandes voladuras, el contratista se ha considerado eon derecho á exigir 
la medición y abono de todas las masas de roca que no ha creido con-
veniente volar, y á las cuales ha aplicado los procedimientos ordinarios 
de ataque. Tales son, por ejemplo, las fallas de la cantera, las partes de 
la misma en que la roca aparece mas ó menos descompuesta ó mezclada 
con tierra, el ataque á barrenos al pié del escarpe para preparar nuevos 
hornillos, etc., etc., y, en general, las escavaciones convenientes para 
poner en buena disposición los frentes de la cantera y asegurar el éxito 
de las voluduras. Por otro lado, en una formación geológica tan trans-
tornada como la del cerro de San Telmo, las superficies de separación 
de las diversas rocas, no son siempre evidentes, afectando las formas 
mas caprichosas y habiendo en algunos sitios verdadera alternancia de 
capas estériles con otras aprovechables. Esta irregularidad de formas, 
el desconocimiento de la extensión de las fallas y la necesidad de prac-
ticar los desmontes á medida que la conveniencia se reconociera hacía tan 
difícil medir estos trabajos como determinar su extensión; asi es, que ha-
biendo imposibilidad de medir durante las escavaciones, hubo que apelar 
al aforo de los productos, rebajando un 17 por 100 por razón de huecos 
y aumento de volúmen de los detritus. 
Por otro lado, el contratista revindicaba su derecho á dirigir la ex-
plotación como lo estimase conveniente, resultando de aquí una situa-
ción tan anómala, como que los abonos no se fundan tanto en las obras 
ejecutadas, como en el procedimiento que el contratista elija para su 
ejecución; así es que las controversias han sido continuas y los*lngenieros 
se han hallado sin fuerzas para alcanzar una explotación racional y or-
denada. La confusión llegó, por último, á su colmo, cuando el contra-
tista voló simultáneamente masas estériles y rocas aprovechables des-
naturalizándose así las concesiones de la Superioridad y malográndose el 
propósito de que las voladuras de prueba se hicieran con absoluta inde-
pendencia de los desmontes accesorios encaminados á la limpia de la 
cantera. 
La separación exacta del detritus inaprovechable de las masas de 
roca caliza, de los productos de otras capas reputadas estériles, en-
vueltos todos en un mismo montón, íué desde entonces radicalmente 
imposible, y por tanto, no puede considerarse exacto el coeficiente de 
rendimiento de la cantera, que dé tales procedimientos se dedujo. 
Verdad es que e l . Ingeniero tenia el derecho de oponerse á estas 
voladuras mixtas, y así lo hizo en efecto al proyectarse la explosión de 
lo^ hornillos números 5 ,6 , 7 y 8; pero después de un largo debate el 
contratista manifestó que no podia disponer los trabajos de otra manera, 
pues de otra suerte no podia responder de la vida de los obreros. El I n -
geniero no se atrevió, sin duda, á cargar con esta clase de responsabili-
dades; y exigió, por lo menos, un estudio previo de las masas atacadas, 
a fin de hacer un cálculo prudencial de las diversas clases de roca que 
se pensaba remover. Presentó este estudio el contratista, en 17 de Abril 
de 1880, resultando de él que iba á volarse un volumen de 5.516818 
metros cúbicos de roca dura, otro de 6455.920 de roca floja y por 
último 1509,812 metros cúbicos de tierra dura; en junto un volúmen de 
11282'50 metros cúbicos. Ahora bien; el resultado de la explosión, me-
dido sobre los productos, lo que conduce á un volúmen exagerado, fué 
únicamente de 2952.855 metros cúbicos; es decir, poco mas de la cuarta 
parte de lo previsto y provisionalmente abonado. 
Añádase á esto que es imposible juzgar con acierto por el solo 
exámen de los detritus de la resistencia que opusieran las rocas á la 
acción de las herramientas, y por tanto, que ha faltado para los abonos 
un fundamento racional; pero no es fácil obtener la debida separación en 
un espacio tan reducido como el de la cantera, entre lo que es detritus de 
rocas utilizadas y lo que son productos de rocas estériles, y se compren-
derá sin esfuerzo que el sistema á que se habia llegado, solo puede ca-
lificarse con una palabra: el desorden con todas sus consecuencias. 
Las excavaciones practicadas por el concepto de desbroces de can-
tera, hasta la rescisión de esta parte del contrato, alcanzaron la cifra de 
48,105,601 metros cúbicos; de cuyo enorme volúmen solo resultan apro-
vechables en las escolleras 245,917 metros cúbicos; el resto ha ido al 
desperdicio. 
Si se examina la clasificación de las masas reputadas estériles, tales 
como han sido abonadas al contratista, resulta lo siguiente: 
Escavación en tierra franco... . . . 0.000 del.volúmen total. 
Idem en tierra compacta 0,0018 del vokimen total. 
Idem en tierra dura. . . . . . . 0,20í25 de id . id . 
ídem en roca floja 0,5260 de id . id . 
Idem en roca dura. . . . . . . 0,2717 de id . id . 
De suerte, que las masas reputadas del todo inaprovechables, se 
componian en sus cuatro quintas partes de rocas, y en mas de una 
cuarta parte de roca dura. Inverosímil parece que un volumen tan creci-
do de roca no diese lugar á ningún] aprovechamiento; sobre todo cuan-
do se observa que una parte de las excavaciones se hizo después de la re-
baja del tamaño de los bloques; pero tales son los resultados á que se ha 
llegado. 

APÉNDICE NÚMERO 2. 
Sobre los trabajos de exploración de la Cantera 
de San Telmo. 
El contratista abrió en el cerro de San Telmo varios pozos y galerías 
con objeto de conocer las capas de separación de las diversas clases de 
roca, estudio conveniente para determinar el mejor emplazamiento de 
las cámaras de explosión; y reclamó á la Junta de obras en 1.° de No-
viembre de 1880, que éste trabajo le fuese pagado. La Junta no consideró 
de justicia esta reclamación y la Superioridad después de oir á la Junta 
consultiva de obras públicas, confirmó la negativa en 30 de Marzo de 
1881. Esto no obstante, en 26 de Setiembre del mismo año, remitió el 
contratista una cuenta de gastos, reclamando de nuevo su abono, que 
por segunda vez fué negado. Reclamado por tercera vez, la Superioridad 
por Real Órden de 7 de Diciembre de 1882, accedió á lo solicitado. 
El abono de estos trabajos no era fácil; pues habiéndose ejecutado 
sin .intervención de la Dirección facultativa, no podian precisarse bién, 
ni las dificultades vencidas, ni siquiera medirse los pozos y sondeos, que 
en gran parte habian ya desaparecido con el progreso de la explotación. 
Toda medición era, por consiguiente imposible, y fué forzoso aceptar las 
dimensiones de los pozos y galerías que figuran en los estados gráficos 
que el contratista presentó; así como también los precios que aquel so-
licitaba. 
Con estos elementos la exploración de la cantera ha costado 16.843.44 
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pesetas por ejecución material y 18.458.95 pesetas por contrata, dedu-
cida la baja de la subasta. 
Si se admite que la cantera de San Telmo haya de producir en to-
talidad 15Í7252, toneladas de piedra útil , (Véase apéndice número 7), 
resultará sobrecargado el precio de cada tonelada de piedra en 0.0119 
por el concepto que se examina. 
APÉNDICE NÚMERO 3. 
Sobre el descenso vertical de los productos del ataque 
Gr, de la Cantera de San Telmo. 
Otra circunstancia que produce un suplemento de precio en la pie-
dra producida en San Telmo, es el abono del descenso vertical de los 
productos que caen sobre la plataforma G, situada en el extremo de Po-
niente de la cantera, y á 10 metros de elevación sobre la plataforma 
general. 
Al extender el frente de explotación hácia el Oeste, se vió claro que 
la roca caliza reposa allí sobre capas bastante potentes de arcilla y aref 
nisca pizarrosa; de suerte que estendiéndose hasta esta parte del ataque 
la plataforma general, se imponía la ejecución de desmontes accesorios 
de suma cuantía. 
Huyendo de éste escollo, se propuso, y la Superioridad aprobó, el 
establecimiento de una plataforma auxiliar, en consonancia con el plan 
desarrollado en la Memoria del Proyecto. 
Se convino con el contratista, y la Superioridad aprobó también, que. 
se abonaría el descenso vertical de los materiales escavados para la for-
mación de la plataforma auxiliar, áC^ol pesetas por metro cúbico; pero 
para el descenso de la piedra, que cayera sobre aquella, pidió el contra-
tista mayor precio. Después de largas discusiones convino el Ingeniero 
Director en pagar 0.8275 pesetas por tonelada de piedra descendida, 
3 
— 10 — 
ó sea 2.1846 pesetas por metro cúbico de piedra; precio enorme, que la 
Superioridad no aprobó. Entablóse nueva discusión, pero el contratista 
opuso tenaz resistencia á admitir mas rebaja que un céntimo de peseta 
escaso por tonelada de piedra, quedando definitivamente establecido el 
precio de 0,8186 pesetas por tonelada, ó sea 2.1611 pesetas por metro 
cúbico. 
Mas tarde, por Real Orden de 7 de Diciembre de 1882, resolvió la 
Superioridad que se abonase también al contratista el descenso del des-
perdicio que se produjera en dicha explotación auxiliar. 
Precisóos reconocer que si el precio de 2.1611 pesetas es el ver-
dadero coste del descensd de un metro cúbico de piedra, los trabajos no 
debían estar bién organizados. No se trata del descenso de una materia 
delicada, si no de lanzar abajo bloques en bruto, que nada tienen que 
perder con el choque, y cuya mayoría son manejables abrazo; en estas 
circunstancias, el descenso de la piedra cuesla muy poco, ó por lo me-
nos á la Administración no le cuesta actualmente, ni la quinta parte de 
lo que antes abonaba por igual servicio. 
En el proyecto de formación de los frentes de cantera se asigna al 
ataque G, una linea de 60 metros; pero mas tarde se resolvió limitar á 
40 metros el frente de éste ataque, á causa del mal aspecto de la can-
tera en el extremo de Poniente, calculándose en el Acta de 18 de Fe-
brero de 1882, que para la totalidad de las obras debería descenderse 
126.720 toneladas de pieilra. 
La cantidad descendida hasta la paralización de los trabajos fué de 
27.505,733 toneladas de piedra y 2395,312 metros cúbicos de desperdi-
cios, además de 23020,25 metros cúbicos de productos de los desbroces. 
La longitud de todo el frente de la cantera es actualmente de 225 
metros; de suerte que la relación de la línea de ataque de la plataforma 
auxiliar, á la línea total, es de 0,178. Podría esperarse que ésta fuese la 
relación entre la piedra descendida y la total producida de la cantera; 
pues si puede caer sobre la plataforma G, parte de los productos de 
otros ataques, también una parte de la explotación de aquella, puede 
ser lanzada sobre la plataforma general, y en definitiva podía esperarse 
una compensación entre estos dos elementos. Mas la relación entre los 
bloques descendidos y el total de los producidos resulta ser de 0,222 por 
término medio. Si en lugar de hacerse la comparación desde el estable-
cimiento del ataque G, en Setiembre de 1881, se comparan los resulta-
dos desde Octubre de 1882, en que fué aprobado el precio del descenso 
la relación resulta ser de 0,2-47, por término medio, llegando en los 
últimos meses de la explotación á 0,386. Igual observación es aplicable 
al descenso de los desperdicios. 
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Si las obras hubiesen proseguido, y esta última cifra hubiese con-
tinuado, hubiera crecido en mas de mT doble el volúmen que se habia 
calculado al proponer los precios del descenso, y hubiera sido bien 
pronto necesario un nuevo Presupuesto adicional. 
Obsérvese además la dificultad de que estos descensos sean debida-
mente inspeccionados. No siempre es posible separar los productos de 
dos distintas voladuras, cuyos derrumbamientos en parte se superponen, 
y es bastante difícil evitar que haya confusión entre los wagones, pre-
sentados al peso, y cargados con piedras de distintas procedencias. Y 
áun suponiendo una organización tan perfecta y un personal tan nu-
meroso, que estas confusiones no sean posibles, ¿cómo se evita que el 
contratista dirija la explotación de modo que caigan sobre la plataforma 
auxiliar grandes volúmenes de material, cuando está en su convenien-
cia hacerlo así? 
Pero prescindiendo de estas consideraciones, encaminadas única-
mente á señalar las dificultades para no reincidir en iguales errores, 
veamos en cuanto encarece la piedra este abono supletorio. 
Para esto no se adoptará la relación de 0,586 entre las dos clases 
de piedra resultantes de los últimos meses de la explotación, sino que se 
admitirá que una inspección rigurosa puede reducirla á 0,25, y hacien-
do el cálculo para 100 toneladas de piedra útil resulta: 
PESETAS 
25 toneladas de escollera descendida, á 0,8186. . . . 20.466 
Desperdicio, 5 toneladas ó 1.894 metros cúbicos, á 0,34 el 
metro cúbico 0,644 
Suma \ 21,109 
y por tonelada de piedra utilizable: resulta el sobre precio de 21.109,100 
= 0 . 2 1 1 1 pesetas. 

APÉNDICE NÚMERO 4. 
Sobre el coeficiente de rendimiento de la Cantera, 
de San Telmo. 
Parece que después de un periodo de experiencias, tan largo como 
hubo en la explotación de la cantera de San Telmo, su coeficiente de 
rendimiento, es decir; el tanto por ciento utilizable del total de la ex-
plotación, debería ser un número perfectamente conocido; y, sin em-
bargo, aún se sostienen controversias respecto de este aprovechamiento. 
Siendo éste dato de la mayor importancia para el desarrollo futuro de 
las obras, es de sumo interés un estudio critico, que permita apreciar-
lo de la manera mas aproximada posible. 
La Real Orden de 14 de Diciembre de 1881, al aprobar el Proyecto 
de reforma de los diques, ordenaba á la Junta de obras, que se estudiase 
la conveniencia de bajar menos de 50 kilogramos el peso inferior de los 
bloques admitidos en ía escollera, á fin de asegurar el completo apro-
vechamiento de la cantera, de conformidad con lo prevenido én las con-
diciones adicionales del contrato. En consecuencia, la Dirección facul-
tativa ordenó al contratista en 51 de Diciembre, que asistiese á los ex-
perimentos necesarios para determinar la ley de producción de los 
bloques de diferentes tamaños, y no habiendo acudido al llamamiento, 
fué citado nuevamente el l o de Knero siguiente, y reiterada la órden 
por tercera y última vez el 16 de igual mes, advirtiéndole que persistien-
4 
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do en su pertinaz negativa perdería todo derecho á reclamación sobre 
el coeficiente de desperdicio que se determinase. 
Los oficios del contratista del 9 y 14 de Enero, explican por qué 
razones no quiso asistir á los experimentos; hé aquí su razonamiento, 
tomado del primero de dichos documentos. «Es de todo punto eviden-
j»te que las voladuras de prueba, y la consiguiente comprobación de la 
«proporción de desechos están limitados á establecer el tanto por cien-
»to de material utilizable por todos conceptos, tomando por tipo las 
«dimensiones de la escollera y los demás empleos de piedra contenido 
»en el Proyecto y Presupuesto, que fué base del contrato. No dudamos 
»que V. S. entenderá que la expresada condición A, se ha cumplido en 
»todas sus partes, y que, por consiguiente, han terminado las pruebas 
«para fijar el tanto por ciento de desperdicios, y és, por tanto, incon-
»testa.h\e qae la p roporc ión de estos para los fines ulteriores de nuestro 
y>contrato deberá ser la que resulte de la liquidación que se está prac-
«ticando hasta fin de Diciembre último, sin que pueda procederse á 
»nuevos ensayos para establecer nuevos tipos de proporción de des-
»perdicios, porque no existe articulo alguno del contrato que así lo 
«ordene». 
Se deduce de aquí que el contratista pretendía colocarse en situa-
ción de reclamar que siguiese el abono del desperdicio ocurrido durante el 
periodo de prueba aunque por la reforma del proyecto hubiese aquel dis-
minuido ó desaparecido, olvidando que por la condición A, solo procedía 
el abono del desperdicio transitoriamente, hasta reformar el proyecto 
después de conocida la ley de producción de la cantera. 
Esta doctrina tan absurda, no ha sido después sostenida, pero sirvió 
de pretexto para no asistir á los experimentos que dieron lugar á la re-
baja de los bloques utilizables hasta 2 kilógramos, según había solicita-
do el mismo contratista, y ordenado la Superioridad dentro de las pres-
cripciones mas terminantes del contrato. 
Verificáronse, en efecto, los experimentos sin intervención directa 
del contratista, dándose cuenta de ellos á la Superioridad en el informe 
de 21 de Marzo de 1882, resultando de ellos que descendiendo hasta 2 
kilógramos los bloques admitidos, el coeficiente de rendimiento se eleva-
ba al 80 por 100 y cesaba, por consiguiente, el abono de todo desperdi-
cio, conforme lo establecido en el Pliego de condiciones. 
El coeficiente de rendimiento del 80 por 100 fué fijado, por consi-
guiente, de una manera oficial, aceptándolo después el mismo contratis-
ta, á pesar de su primitiva actitud. En efecto: no se impugnó la resolución 
1.a de la Real Orden de 7 de Diciembre de 1882 que declara terminan-
temente haberse llegado al aprovechamiento del 80 por 100 de la piedra 
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sacada de la cantera. Y más adelante en el Acta de 28 de Marzo que el 
contratista suscribió, se hace igual afirmación en frases no menos ex-
plícitas. 
El coeficiente de rendimiento de la cantera, está, por consiguiente, 
fijado de un modo oficial é irrevocable en el 80 por 100 de la*producción 
total. El contratista, sin embargo, ha venido posteriormente á negar la 
exactitud de esta cifra sustituyéndola por otras mas bajas. 
En primer lugar manifiesta que nunca aceptó la afirmación oficial; 
pues si bien suscribió el acta de Marzo de 1885, lo hizo como una prueba 
de desinterés, contando con que los precios propuestos serian aceptados; 
pero que no habiéndose aprobado estos, queda en libertad de acción para 
discutir el tanto por ciento de desperdicios que realmente hubo. Pero la 
invalidación de dicha Acta afecta solo á los precios convencidos, pero 
no implica falsedad en los hechos que sirvieron de fundamento en la 
discusión, cuya certeza no puede depender de la aprobación ó desapro-
bación de los precios; y se ha visto ya que el coeficiente de rendimiento 
había sido implícitamente aceptado por. la contrata al no impugnar en 
la vía contenciosa la resolución 1.a de la Real Orden de 7 de Diciembre 
de 1882. 
Siendo esta Real Orden firme, no es posible admitir nueva con-
troversia sobre el coeficiente de rendimiento de la cantera bajo el punto de 
vista de la contrata rescindida; pero si posible fuera volver á abrir un 
periodo de ensayo, es probable que los resultados serian muy diversos de 
los que pretende el contratista. Hay una consideración indirecta que 
arroja mucha luz sobre el particular: admitiéndose bloques hasta 2 kiló-
gramos de peso, se aprovecha en realidad todo lo que es piedra en la 
masa explotada, pues bien; en los desbroces, la proporción entre la roca 
y el total de las excavaciones, resulta del 80 por 100 (exactamente 79,77 
por 100). Es decir; que si fuese cierto lo que el contratista pretende ha-
bría mayor cantidad de roca en los desbroces que en las masas explo-
tadas como cantera, anomalía que tendría difícil explicación. 
Se comprende perfectamente, conocidas las circunstancias que han 
ocurrido en la cantería y los procedimientos de medición, que todo haya 
conspirado á exagerar*la cuantía del desperdicio. 
Téngase presente que el contratista tenía un interés de primer órden 
en quede los ensayos resultaran grandes masas desaprovechables, co-
brando estas á un precio cuatro veces superior á la piedra empleada 
en las escolleras; y habiendo en el proyecto precios indeterminados, 
cuya fijación dependería naturalmente de las cualidades de la cantera. 
Sin intenciói? alguna de defraudar, natural y lógico es que el contratista, 
cualquiera que faese, dirigiera los trabajos en el sentido de su mayor 
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conveniencia; esto es un escollo inevitable, en un ensayo de esta naturale-
za; pero hay además una circunstancia que tiende á agravar sus con-
secuencias. 
El procedimiento de medida previsto en el contrato es visiblemente 
inexacto; pues que ordena se mida el desperdicio en los caballeros, con 
solo el descuento del 17 por 100 por razón de huecos, cuando el coefi-
ciente de huecos en una pila irregular de escombros compuesta princi-
palmente de piedras que llegan al tamaño de tres cuartos de metro cú-
bico, es de 35 por 100 del volumen total, hecho reconocido por el 
mismo contratista en la página 67 de su Memoria impresa. Añádese á 
esto la dificultad de separar los productos de las voladuras, de los de las 
excavaciones auxiliares en una plataforma tan reducida, y la dificultad 
no menor de medir exactamente los depósitos irregulares de desperdi-
cios, y el inevitable recubrimiento de bloques debajo de grandes masas 
de escombros, donde han quedado ignorados hasta que la Administra-
ción los ha descubierto, al utilizar el antiguo desperdicio; circunstan-
cias todas que conspiran á un mismo fin. 
Aún prescindiendo de las demás circunstancias y teniendo única-
mente en cuenta el procedimiento erróneo de medidas del escombro, el 
coeficiente de rendimiento, es susceptible de una importante corrección. 
En efecto el volúmen del desperdicio se disminuye en la relación de 
117 á 155 ó sea de 87:100; y 20 metros cúbicos de desperdicio, medido 
según los procedimientos del contrato, son solo 10X0,87=17.40 metros 
cúbicos efectivos; por tanto, el coeficiente de desperdicio se calcula así: 
97.40: 17.40: :100:X=17.86 
y el coeficiente de rendimiento resulta ser de 100—17.86=82,14. 
Estas consideraciones son irrefutables; no obstante lo cual, el con-
tratista en la página 111 de su Memoria impresa, asegura, sin probarlo, 
que el coeficiente de rendimiento es solo del 75 por 100; y en otra Me-
moria posterior, olvidándose de lo que antes ha escrito, dice que «tiene 
aprobado en un estado de rendimientos de la cantera unido á la Nota del 
»22 de Junio de 1885, cuyos datos son irrefutables porque están tóma-
melos de documentos oficiales, resultando de éste estado que el verda-
»dero coeficiente de utilización fué de 75,48 por 100, y no de 80 por 
»100 como se pretendía». Pero en estas frases hay casi tantas inexacti-
tudes como palabras: no es exacto que en la Nota del contratista del 22 
de Junio de 1885, haya estado alguno de producción de la cantera; donde 
se halla este estado és en la Memoria del 15 de igual mes, y lejos de 
estar basado en datos oficiales, es á todas luces arbitrario é inverosímil, 
como en el apéndice núm. 5 se demuestra. Hay mas: el mismo contra-
tista se encargó de quitar á estos datos toda autoridad; pues hablen-
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do presentado tan laborioso trabajo para deducir el precio medio de 
los bloques, que resulta ser de 520 kilogramos, se olvida poco des-
pués de estas deduciones y afirma con toda clase de seguridades que el 
promedio de los pesos fué de 496 kilogramos; es deeir, que los datos del 
referido estado no eran exactos. ¿Qué crédito pueden merecer cifras que 
varian de una página á otra, afirmándose siempre que las últimas son 
los exactas? En Marzo del 83 el coeficiente de rendimiento era del 80 por 
100; en Junio del 85 era ya únicamente del 75 por 100 y en lanero del 
86, ya no excedía de 75.48 por 100. ¿Donde se hubiera detenido éste 
continuo descenso? 
En suma; el coeficiente de rendimiento de la cantera de San Telmo, 
fijado oficialmente en 80 por 100, admitiéndose bloques hasta el peso de 
2 kilogramos; es, cuando menos, del 82 por 100; y los resultados de la 
explotación que actualmente verifica la Junta, hacen creer que no ba-
jará del 90 por 100. 

APÉNDICE NÚMERO 5. 
Sobre la clasificación de los bloq-u.es obtenidos en la 
Cantera de San Xelmo. 
La clasificación de los bloques obtenidos en la cantera de San Telmo, 
según resulta de la obra de escollera ejecutada por la contrata, se pue-
de deducir fácilmente, de las pesadas contradictorias, que han precedi-
do al embarque de las piedras; pero es conveniente distinguir en la 
construcción tres periodos. 
PERIODO 1 0—t i límite inferior de los bloques admisibles en la es-
collera era de 1980 kilógramos; se clasificaban las piedras en tres clases: 
la 1.a de un peso límite superior á 5280 kilógramos; la 2.a comprendía 
los bloques de 2640 á 5280 kilógramos y la 3.a de 1980 kilógramos á 
2640 kilógramos. 
Las cantidades totales de piedra producida durante éste periodo 
son las siguientes: 
TONELADAS 
Bloques mayores de 5280 kilógramos empleados en 
escollera de 1.a clase 16834,225 
Bloques de 5280 kilógramos á 2640 kilógramos em-
pleados en escollera de 2.a clase 28180,455 
Bloques de 1980 á 2640 kilógramos empleados en es-
collera de o.8 clase , 11091,497 
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TONELADAS 
Bloques inferiores á 1980 kilogramos admitidos en 
la escollera de 3.a clase 1125,458 
• Piedra apilada para las obras de fábrica y hormi-
gones 1866,068 
Piedra empleada en la construcción de bloques ar-
ificiales de ensayo. . . . 545,028 
Piedra empicada en obras accesorias de la cantería. 434,098 
Piedra desperdiciada, deducido el desperdicio legal, 
calculado en el 20 por 100 de la explotación total. . . 207921,999 
Total de la piedra obtenida. . . . . 267998,808 
PERIODO 2.°—VA limite inferior de los bloques admitidos en la es-
collera fué de 50 kilogramos, clasificándose los produtetds de la explota-
ción de la cantera en esta época, de la manera siguiente: 
TONELADAS 
Bloques mayores de 5280 kilógramos empleados en 
escollera de 1.a categoría. 4943,915 
Bloques de 2640 á 5280 kilógramos empleados en 
la escollera de 2.a categoría 5475,415 
Bloques de 1980 á 2640 kilógramos empleados en la 
escollera de 3.a categoría . 2547,695 
Bloques de 900 á 1980 kilógramos empleados en la 
escollera de 4.a categoría. 1450,805 
Bloques de 50 á 900 kilógramos empleados en la es-
collera de 5.a categoría 16983,740 
Piedra desperdiciada, deducido el desperdicio legal 
calculado en el 20 por 100 de la explotación total. . . 30242,530 
Peso total de la piedra obtenida. . . , 61644,100 
PERIODO 3.°—El límite inferior de los bloques admitidos en la esco-
llera fué de 2 kilógramos durante éste periodo, y los resallados de las 
pesadas contradictorias fueron los siguientes: 
TONELADAS 
Bloques mayores de 5280 kilógramos empleados en 
la escollera de 1.a categoría 10086,745 
Bloques de 2640 á 5280 kilógramos empleados en la 
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escollera de 2.a categoría. 
Bloques de 1980 á 2640 kilogramos empleados en la 
escollera de o.a categoría 
Bloques de 900 á 1980 kilogramos empleados en la 
escollera de 4.a categoría. : . . . . 
Bloques de 2 á 900 kilogramos empleados en la es-
collera de 5.a categoría. 
Piedra desperdiciada. 
Peso total de la piedra obtenida. . . . 
TONELADAS 
13095,900 
5100,635 
4120,935 
78450,390 
000,000 
110854,605 
Resumiendo los resultados de estos tres periodos de la explotación, 
las cantidades proporcionales de los bloques de distintas categorías son 
las que apare/^/M. en el estado adjunto. 
Periodo 1.° 
Bloques de peso superior á 5280 
kilogramos. . . , ! 0,062 
Bloques de 2640 á 5280 kilogramos.1 0,089 
Bloques de 1980 á 2640 kilogramos, j 0,044 
Bloques de 2 kilogramos á 1980 k i -
. . . . . . J 0,790 logramos, 
Suma. 
Bloques de 900 á 1980 kilogramos. 
Bloques de 50 á 900 kilogramos. . 
Bloques de 2 á 50 kilógramos. . . 
Bloques de 2 á 900 kilogramos.. . 
,000 
Periodo 2.° 
0,080 
0,089 
0T042 
0,789 
1,000 
0,024 
0,274 
0,491 
0,765 
Periodo 3.° 
0,091 
0,118 
0,046 
1,745 
1,000 
0,037 
» 
0,708 
Este estado no solo se deduce de datos oficiales, sino que todos 
ellos han sido aceptados por el contratista en las pesadas contradictorias 
y en la liquidación general. 
De su examen se deduce, desde luego, que la proporción de los blo-
ques de grandes dimensiones creció de una manera muy notable después 
que se consideró cerrado el periodo de los experimentos, ó lo que es lo 
I 6 * 
— 22 — 
mismo que la parte de piedra que antes iba al desperdicio ha decrecido 
rápidamente; después de haberse fijado la cuantía del desecho abonable 
y, por consiguiente, su precio con arreglo á la escala progresiva del pro-
yecto aprobado. Este resultado, probablemente se hubiera acentuado 
mucho mas, si la explotación hubiese durado mayor tiempo; pues al po-
ner en práctica la reforma, existían en la cantera acumulaciones de ma-
terial, de entre los cuales se hablan ido ya escogiendo los bloques mayo-
res, únicos admitidos en los meses anteriores; y por consiguiente, en los 
primeros meses deben aparecer las clases inferiores con una importancia 
mayor que la verdadera. 
Este hecho, es una nueva prueba de cuanto se ha expuesto en el 
apéndice número 4 respecto á la determinación del coeficiente de rendi-
miento de la cantera, que resultaría hoy notablemente superior al que se 
dedujo por los primeros resultados de la explotación. 
Otro hecho muy notable es la pequeña proporción de los bloques 
de 3.a clase, comparada con la de las categorías superiores, y la inexpli-
cable escasez de los bloques de 4.a clase, que comprenden todas las pie-
dras de 900 á 1980 kilogramos. 
Aquí terminaría éste estudio, si no fuese necesario hacerse cargo 
de un Estado y de un trazado gráfico de la producción de la cantera de 
San Telmo, que aparecen en la Memoria impresa del contratista, y sobre 
cuyos documentos ha fundado varias reclamaciones, considerándolos el 
resultado irrefutable de los datos oficiales recogidos durante la cons-
trucción. 
Es preciso ver el fundamento de estos asertos; examinamlo si son 
exactos ó siquiera verosímiles las cifras inscritas en dicho trabajo. 
El estado no comprende toda la producción de la cantora: Prescinde 
desde luego del primer período de la construcción, empezando el 1.° de 
Enero de 1882, fecha en que empezó á regir la 1.a reforma del tamaño 
de los bloques, y abarca los periodos 2.° y 5.° sin distinción alguna entre 
ellos, como sino hubiese existido el aprovechamiento de los bloques de 
2 á 50 kilógramos desde último de Mayo de 1882 hasta la terminación de 
ios trabajos. Además los bloques comprendidos entre 50 y 900 kilógra-
mos (5.a clase) los subdivide en dos categorías; la 1.a de 50 á 100 kiló-
gramos y la 2.a de 100 á 900 kilógramos. ¿Cómo se han obtenido los 
pesos de estos bloques? 
Durante el 2.° periodo se han presentado al peso confundidos bloques 
de 50 á 900 kilógramos; y durante el tercer periodo se han pesado de 
una vez los bloques de 2 hasta 900 kilógramos. No existe por consiguien-
te, dato oficial alguno que acuse dichos pesos, los cuales no pueden ser 
otra cosa que cifras arbitrarias. 
9 3¿> 
Pero dicho estado no solo comprende los .pesos de las distintas cla-
ses de bloques, sino el número de piedras de cada clase: ¿De donde salen 
estas cifras? En rigor se puede saber el número de bloques de 1.a categoría 
admitidos en la obra; puesto que cada bloque de esta clase ocupa un wagón 
por completo, y basta contar el número de pesadas para obtener el de 
piedras vertidas al mar. Pero esto no es exacto para los bloques de 2.a y 
5.a categoría, de los cuales pueden entrar 2 ó 3 en cada wagón; y mucho 
menos de las categorías inferiores, que entran por decenas ó por cente-
nas de bloques en un solo vehículo. Las cifras del número de piedra de 
cada clase, no son,por consiguiente, cifras oficiales,y no es verosímil tam-
poco que el contratista haya contado los centenares de miles ó los millo-
nes de piedras pequeñas que se han admitido en la escollera. 
El objetivo de dicho Estado es patente: se trataba simplemente de 
hacer ver que habia un corto número de piedras pequeñas manejables á 
brazo, y un gran número de bloques que exigía la intervención de grúas, 
utilizando, sin embargo, una mínima parte de la potencia de estos apara-
tos. He aquí porque se han subdivido arbitrariamente las piedras de 5.a 
categoría en tres grupos, uno de ellos compuesto de piedra de 2 á 50 k i -
logramos, de los cuales se hace caso omiso; otro de piedra de 50 á 100 
kilogramos en el cual se hace entrar un corto peso de material; y un gran 
número de bloques de 100 á 900 kilogramos. 
Esto se verá aún mas claro si se compara el número de los bloques 
con los pesos: así las 4505,295 toneladas de piedra que se supone se ha 
obtenido en 47252 bloques de 50 á 100 kilogramos, resultan á un peso 
medio de mas de 91 kilogramos, casi igual al límite superior; mientras 
que los 205912 bloques de 100 á 900 kilogramos que se asegura se han 
obtenido con un peso total de 55.012,015 toneladas, corresponden á un 
peso medio de 259 kilogramos, cifra muy inferior á 500 kilogramos me-
dia aritmética de los pesos superior é inferior del grupo. 
Inútil es entrar mas á fondo, en el exámen del Estado, pues con lo 
dicho basta para que no quede duda de que ni és un documento oficia), 
ni hay posibilidad de recoger los datos que comprende, ni son estos vero-
símiles. Veamos si tiene mayor valor el cuadro gráfico unido á la misma 
Memoria. 
Ante todo es preciso hacerse cargo de su construcción, que dista 
mucho de estar claramente explicada. El razonamiento parece que debe-
ría ser el siguiente: Si se llama Y el límite inferior de peso admitido en 
las escolleras, y X el número de bloques resultantes, x será función de F; 
por consiguiente la ley de variación del número de bloques obtenidos 
según varia el límite inferiór admitido estará expresado por Y = f (x) 
y tomando los valores de x en el eje de las abcisas y el de Y en el de las 
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ordenadas, se tendrá una representación gráfica, por'medio de la cual se 
podrá saber el número total de bloques que corresponden á un límite i n -
terior de peso determinado. 
Hay mas: si se supone que F varíe en una cantidad muy pequeña, 
correspondería un incremento para x y por tanto se tendrá. 
Y- fd Y = f ( x + d x) 
De esta suerte se habrá utilizado un peso de piedra que antes iba al 
desperdicio, proporcional á d x x y, ó sea al elemento de área de la cur-
va. Por consiguiente: si se desea conocer el peso de piedra que se habrá 
ganado descendiendo el límite de Y, á Yg se tendrá 
x2 • 
• P = 1 \ d x 
• • , 4 ." • • :: . í 
ó sea un número proporcional al área comprendida en t reo í eje de las 
abcisas y lasdos ordenadas Y2 Y, correspondientes á lóselos límites de peso. 
Si esto es lo que ha querido decir el autor de la Memoria tiene ra-
zón completa; pero es evidente que la exactitud de los resultados de-
pende de la del trazado de la curva. 
Ahora bien: no hay mas que observar ésta, y aparece de una regu-
laridad tal que es imposible que sea el resultado de una investigación ex-
perimental, y si se mira mas al detalle, se ve que toda ella se funda en 
cinco puntos; á saber 
1. ° las coordenadas correspondientes á los bloques de 1980 kilogramos 
2. ° las id . de los bloques de 1000 id . 
3. ° las id . de los bloques de. . . . . 600 id . 
4. ° las id. de los bloques de. . . . . 300 id . 
5. ° las id . de los bloques de 110 id . 
De todas estas cifras solo la 1 .a es el resultado de las pesadas diarias; 
¿de donde salen las otras coordenadas? El autor del trazado lo calla, pe-
ro ninguna de ellas ha figurado en las pesadas oficiales, n i entran tampo-
co en el Estado que antes se ha examinado. 
Por consiguiente, el trazado gráfico es aún mas arbitrario que el 
Estado. Además, es peregrino el uso que de él se hace: ¿si de antemano 
'conocía su autor el número de bloques do 500 kilógramos, de 600 kilo-
gramos etc.; claro es que el cuadro no le dará otra cosa, mas que lo que 
ha puesto en él, y querer demostrar por este medio el número y peso de 
los bloques de diferentes tamaños, es una petición de principio que salta 
á la vista. 
Resulta, pues, que los datos contenidos en los documentos que ha 
estampado el contratista, son una pura fantasmagoría que no resiste al 
mas ligero, análisis. 
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Si se quisiere una representación gráfica análoga de los resultados 
de los datos oficiales, tendría que determinar, en primer lugar, el número 
de bloques de cada dimensión, tomando en cada clase el peso medio de 
los bloques igual á la media aritmética de los dos limites de cada catego-
ría: así en los bloques de 2.a clase el peso medio sería aproximadamente 
de 396 kilógramos; los de 3.a clase 2310 kilogramos; los de 4.a clase 1440; 
los de 900 kilógramos' á 50 kilógramos de 475 kilógramos y los de 50 á 
2 kilógramos de 26 kilógramos. 
Respecto á la piedra de 1.a categoría se admitiría el peso medio de 
5600 kilógramos que deduce el contratista. 
Esto supuesto, se deduce inmediatamente de los datos oficiales y ad-
mitidos por el contratista, el siguiente estado: 
CATEGORIAS DE PIEDRA. 
5/ 
De 900 á 50 kilógs. 
De 
En total 
50 á 2 kilógs. 
Peso medio 
de los 
bloques. 
kilógramos. 
5600 
3960 
2310 
1440 
475 
26 
Peso total 
obtenido pop 
100 toneladas 
de piedra 
Toneladas 
91 
118 
46 
37 
254 
454 
708 
Número aproximado de 
bloques. 
Parciales 
534 
17461 
Número total de bloques obtenidos en 1000 toneladas. 
Totales por 
eategorias 
16 
298 
20 
26 
17995 
18355 
Este estado manifiesta, que si solo se admitie-
sen bloques de 1.a clase se obtendrían en 1000 tone-
ladas de piedra 
Si se admiten de 1.a y 2.a se puede contar con. . 
Si se admiten de las tres primeras clases, se ob-
tendría 
Si además se admite la 4.a clase 
Si el límite inferior se fija en 50 kilógramos ha-
bría • 
Y admitiendo basta 2 kilógramos 
16 bloques. 
314 id . 
334 
360 
id . 
id. 
894 id. 
18355 id. 
7 
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Y tomando estas últimas cifras por abcisas y por ordenadas los 
precios medios correspondientes, se obtiene inmediatamente un traza-
do que en nada se parece al dibujo fantástico de la Memoria re-
ferida. 
APÉNDICE NÚMERO 6. 
Sobre el precio á que saldría la tonelada de escollera 
ejecutada con piedra procedente de la Cantera 
de San Telmo, teniendo en cuenta los abonos 
suplementarios. 
Para conocer el verdadero precio á que saldría la escollera ejecuta-
da con piedra procedente de la cantera de San Telmo, es preciso sumar 
los abonos suplementarios, que por diversos conceptos se hacen, al precio 
que se señale para la tonelada de piedra, toda vez que aquellos habían 
de quedar subsistentes. Por consiguiente, conviene averiguar el importe 
probable de dichos abonos accesorios, partiendo del supuesto de que se 
aproveche toda la piedra que dé la cantera, sin pagar nada por el con-
cepto de desperdicios. 
I.0 Desmontes accesorios.—Los desmontes en rocas reputadas 
estériles y los transportes de sus productos, han ocasionado un desem-
bolso de 111686.29 pesetas, durante el tiempo en que la contrata ha 
estado vigente; y como en ciertas partes de la cantera las mismas forma-
ciones se repiten en toda la masa, según acusan las exploraciones verifi-
cadas por el contratista, debe creerse que este gasto, proseguirá tanto 
tiempo como esté la cantera en explotación. Si solo se atendiera á la pie-
dra realmente empleada en los diques del Puerto de Málaga, corresponde-
ría por éste concepto un sobre precio de 0,6o pesetas á cada tone-
lada. 
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Pero es justo tener en cuenta la piedra desperdiciada al principio 
del trabajo, antes de reformar el proyecto, y la invertida en la construc-
ción de obras accesorias. 
Desgraciadamente son demasiado inexactos los procedimientos de 
medida del desperdicio, para que se pueda saber con entera exactitud lo 
que hubiese dado la cantera de piedra útil, si desde un principio se hu-
biese fijado en 2 kilogramos el límite inferior de los bloques. Tomando 
las cifras correspondientes á la medida del desperdicio, se llegará á un 
máximun, probablemente bastante mayor que la realidad; en este con-
cepto se tendrá: 
TONELADAS 
1. ° Piedra admitida en las escolleras 199487,770 
2. ° Piedra acopiada sobre la plataforma.. . . . 50596,894 
5.° Piedra acopiada para obras de fábrica. . . . 1502,371 
4. ° Piedra invertida en la terminación del puerto 
de San Telmo, después de reformar el proyecto. . . . 1300,905 
5. ° Piedra desperdiciada en el primer periodo de la 
construcción ó invertida en la construcción del puerto 
de San Telmo y otras obras (s/4 de 78966,454 metros cú-
bicos, admitiendo un coeficiente de huecos de Vs). . . . 104255,729 
6. ° Piedra desperdiciada durante el segundo pe-
riodo de la construcción (3/5 de 11455,504 metros cúbi-
cos con igual coeficiente de huecos) 4582,202 
Total piedra. . . . , . . 341705,871 
Resulta, por consiguiente, un suplemento de precio por cada tonelada 
de piedra aprovechada ó no, de: 
111686.29 A _ n 
3 4 Í 7 0 5 ^ = 0 - 0 2 6 9 PeSeta 
2.° Exploración de la cantera de San Telmo.—Los trabajos de ex-
ploración abonados al contratista, han importado por ejecución material 
la suma de 16843,44 pesetas. Este gasto se ha de repartir sóbrela totalidad 
de la producción de la cantera. Si fuese verdad, como asegura el contra-
tista, que la cantera de San Telmo no puede dar mas de 211560 metros 
cúbicos ó 637718 toneladas de piedra, el sobre precio que origina este 
abono suplementario seria de 
16843.45 
^=0,0264 peseta por tonelada. 657718,40 
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3.° Transporte vertical descendente de la j j la taforma G. á la gene-
r a l de la cantera. Se ha demostrado en el apéndice número o que el des-
censo vertical de la piedra útil que cae sobre la plataforma G. ocasiona 
un sobre precio por tonelada de 0.2111 pesetas. 
A esta cifra hay que agregar lo correspondiente al descenso de los 
desperdicios que caen sobre dicha plataforma, que ocasionan para cada 
100 toneladas de explotación la siguiente cuenta: 
Cien toneladas de explotación en la plataforma, dan veinte toneladas 
de desperdicio ó sean 7,576 metros cúbicos, que á 0,54 pesetas el metro 
cúbico suponen un desembolso de 2.5758 pesetas, ó bien 0,0258 pesetas 
por cada tonelada de piedra producida en el ataque G. Y estando esta, con 
la producción total, en la relación de 1 á 4, el sobre precio correspon-
diente á cada tonelada de piedra, será de 0,0064. 
En resúmen, se tendrá: 
PESETAS 
Por el descenso de la piedra, suplemento de precio por 
tonelada 0,2111 
Por el descenso del desperdicio 0.0064 
Sobre precio total ocasionado por los descensos por cada 
tonelada de piedra útil. . .. . . . . . . . . . 0,2175 
4.° Construcción del Puerto de San Telmo.—Según el proyecto 
aprobado, incumbe á la empresa el pago de todos los medios auxiliares de 
ejecución, entre los cuales se halla el Puerto de embarque de la cantera; 
así es que esta obra accesoria fué construida por el contratista, como le 
pareció conveniente, y no reclamó por de pronto abono alguno por este 
concepto, si bién empleó la mayor parte de la piedra del llamado des-
perdicio; por cuyo importe habia recibido de la Junta una suma de 
527467.65 pesetas. La defectuosa disposición de las obras y su construc-
ción poco esmerada, ha motivado después diferentes reformas y repa-
raciones, cuyo abono solicitó el contratista, siéndole concedido el pago 
del valor de la piedra empleada en estos trabajos, por Real Orden de 7 
de Diciembre de 1882. l i l contratista, pretende que dicha disposición 
superior le concedió también el abono de la mano de obra de ejecución 
y de las reparaciones del Puerto auxiliar, pero es! a pretensión no está 
conforme con el texto de la lleal Órden, y ha sido desestimada al liquidar 
la contrata. 
La Dirección facultativa en su informe de 9 de Abri l de 1885, hizo 
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presente á la Superioridad el estado de ruina en que se halla el Puerto 
de San Telmo, y la conveniencia que habia de abandonarle, efectuando 
en lo sucesivo, los transportes por medio de un ferro-carril, cuyo pro-
yecto mereció la aprobación superior, y en breve dicha obra estará 
completamente terminada. Pero al discutirse los precios nuevos, la Su-
perioridad no habia resuelto aún sobre esta propuesta, y por tanto se 
planteó la discusión bajo la base de proseguir los transportes por la vía 
marít ima. 
Sin reproducir aquí las razones expuestas en el mencionado informe, 
en apoyo del cambio de sistema, se recordará únicamente, que en d i -
cho documento se demuestra que el costo de la reconstrucción del Puer-
to de San Telmo, dándole la capacidad y calado necesarios, para el em-
barque de la piedra de todas las canteras y la solidez que asegure su 
estaljilidad, no bajaría de 600.000 pesetas. Que no es exagerada esta 
cifra, lo demuestra el hecho de que el contratista estimó en 978057.61 
pesetas el costo de Puertos especiales en Almellones y las Tapias para 
embarcar los productos producidos por dichas canteras. Esto supuesto; 
siendo 1580740 toneladas el peso de la piedra necesaria para terminar 
el Puerto, si se supone toda la piedra embarcada en San Telmo, y se 
abona al contratista, como él pretende y en gran parte le concede la Real 
Orden citada, el costo del Puerto auxiliar, resultará un sobre precio por 
tonelada de 0.9378 pesetas. 
Resúmen de los suplementos de precio. —Resumiendo todos estos pre-
cios suplementarios resulta: 
PESETAS 
1. ° Por las escavaciones en terrenos estériles. . . . 0,3269 
2. ° Por los trabajos de exploración de la cantera. . . 0,0264 
3. ° Por el descenso vertical de los productos del ata-
que G 0,2175 
4. ° Por la construcción del Puerto auxiliar. . . . . 0,9378 
Sobre precio total. . . . ; . . . . 1.5086 
De lo expuesto resulta, que si el contratista hubiese aceptado los 
precios ofrecidos por la Dirección facultativa para las escolleras de 4.a y 
5.a categorías, lo que conducía al precio medio de 1.850Í pesetas por 
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tonelada de escollera de todas clases, hubiese en realidad percibido por 
éste trabajo, incluidos los suplementos de precio 
1.5086+1.8504=5.5590 pesetas, 
€uyo precio corresponde por metro cúbico de escollera construida, supo-
niendo el 52 por 100 de huecos á 6.71 pesetas. 
Para la escollera sentada fuera del agua, el precio real sería: 
PESETAS 
Precio del Presupuesto. 5.6929 
Suplementos. . . . . . . . , 1.5086 
Precio efectivo por tonelada. . . . . . . . . , 5.2015 
Precio efectivo por metro cúbico de obra. 10.40 
La escollera sentada sobre la baja mar está con la sumergida en la re-
lación de 0.0335 á 1; por consiguiente, se puede deducir fácilmente el pre-
cio medio general de las escolleras, construidas con piedra de San Telmo, 
que hubiese percibido el contratista, aceptando las propuestas de la Ad-
ministración: 
5.3590+0,0335X5.2015 * / l o . 
z l T L r ^ ^ = 3 , 4 1 8 / pesetas 
1 OÓOO 
PESErAS 
Precio medio de la tonelada de escollera de todas clases. 5.4187 
Precio medio de metro cúbico de obra de escollera de 
todas clases 6.8525 
Estos precios son superiores á los que se han obtenido reciente-
mente en varios Puertos, entre otros Cartagena, Vinaroz, Aviles, etc. El 
término medio del precio obtenido en Marsella es también inferior. Y en 
cuanto á Holyhead, empleando piedra de cuarzo, con jornales enorme-
mente altos, luchando con una mar de las mas bravas, y ejecutando la 
escollera por medio de un enorme puente que abarcaba toda la extensión 
de los diques, solo se pagó al contratista 2.812 pesetas por tonelada (2 
shelines 3 peniques). 
Por consiguiente, si la compañía de construcción de los Batignolles 
contrató á precios muy bajos, por una serie de mejoras de contrato, ha 
llegado á obtener precios muy distantes de los primitivos y superiores á 
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los que han regido en otras partes; pudiendo decirse que la Administra-
ción ha hecho sacrificios de gran cuantía antes de llegar al caso de una 
rescicion de contrato. 
* 
* * 
Si se toman ahora Jas cifras que la contrata ha pretendido, y se 
hacen iguales adicciones, se llegará á los resultados siguientes: 
El precio pedido para las escolleras de 4.a y 5.a clase fué de 5.2967 
pesetas por tonelada. Desde que se utilizaron bloques hasta 2 kilogramos 
ha resultado la relación de 2.92 á 1, entre las escolleras nueva y las an-
tiguas. Por consiguiente, el precio medio de las escolleras resultaría. 
2.92X5,29674-1.7819 , ^ 
—_—C = 4 , 4 0 pesetas. 
5.92 ' F 
Y el precio real de las escolleras resulta, aumentando los abonos su-
plementarios: 
Para las sumergidas 4,40+1,5080. . . . 
Para las escolleras fuera de la baja mar 
5,6929-f 1,5086 
Término medio general de las escolleras, dentro 
y fuera del agua; 5.9086-fO.0555X5,2015_ 
1,0555 
POP tonelada 
de 
piedra 
Pesetas. 
5,9086 
5,20J5 
5,8856 
Por metro 
cúbico de obra. 
Pesetas. 
11,8171 
10,4000 
11,7712 
Examinemos ahora los precios de las escolleras construidas durante 
el periodo de Enero á Mayo de 1882, con el límite inferior de 50 kilo-
gramos, cuyo abono solicitó el contratista á razón de 7,27 pesetas por 
tonelada. 
Hay que tener en cuenta en este periodo lo abonado por desperdi-
cios que asciende á 54581,17 pesetas, por una cantidad de piedra u t i l i -
zada de 51401.570 toneladas; ó lo que es lo mismo, un sobre precio de 
1.1017 por tonelada. Por consiguiente, el precio de las escolleras en este 
periodo será: 
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Escolleras de cuarta y quinta categoría, 
7,27+1.1017+1,5086= 
Escolleras de primera, segunda y tercera 
categoría, 1.7819+1.1017+1.5086=. . . . 
Precio medio de las escolleras sumergidas 
1.77X9.8803+43922 
2.77 
Precio de las escolleras superiores al nivel 
d é l a bajamar, 3.6929+1.1017+1.5086=. . 
Precio medio general de las escolleras de 
todas clases, 7.8990-f-0,0897x6.3032 
Por tonelada. 
Pesetas. 
9,8803 
4,3922 
7,8990 
6,3032 
7,7667 
POP metro cú-
bico de piedra. 
Pesetas. 
1.0897 
Estas cifras son tan elocuentes que no necesitan comentarios 
19,7591 
8.7842 
15,7980 
12,6064 
15,5335 

APÉNDICE NUMERO 7. 
Sobre la posible producción de la Cantera 
de San Telmo. 
Otro dato del mayor interés para el desarrollo ulterior de las obras 
del Puerto de Málaga, es el de la cantidad de piedra que en un dia 
puede dar por término medio la cantera de San Telmo. 
Veamos, ante todo, lo que ha dado la cantera durante la explotación 
de la contrata, y después se verá lo que en opinión del Ingeniero Direc-
tor podría dar, explotada con inteligencia y actividad. 
La cantera forma un promontorio avanzado de una altura de mas 
de setenta metros sobre el nivel de la plataforma, con un desarrollo de 
sus frentes de 225 metros, descontadas las partes estériles. Este desarro-
llo debió ser antes algo mayor y disminuirá con el progreso de la explo-
tación, á medida que el promontorio vaya achaflanándose. Se compone 
de rocas calizas, del sistema Jurásico, y sus extratos muy quebrantados 
son de espesor muy variable, desde la potencia de tres ó cuatro metros 
hasta la de algunos decímetros, alternando algunas veces con ligeras ca-
pas de arcilla, que afean el aspecto de la cantera. En el extremo de Po-
niente, las capas calizas reposan sobre una formación margosa de unos 
diez metros de potencia, á cuyo nivel se ha establecido el llamado ata-
que G. 
Es bien sabido que el desarrollo del frente de cantera es uno de los 
elementos principales, aunque no el único, que determinan la actividad 
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de la producción; pero á pesar de que éste elemento es tan fácil de me-
dir, reina gran confusión en el expediente sobre su desarrollo en la can-
tera de San Telmo, apareciendo una cifra distinta en cada documento 
que se examina. 
Así, por ejemplo, en 1.° de Diciembre de 1879, el contratista, ma-
nifiesta que el frente S. Ó. de la cantera mide únicamente 210 metros, 
y siendo éste desarrollo insuficiente habia empezado la preparación del 
frente S. E. Atendida la longitud de éste último frente, el desarrollo total 
de la cantera debia ser, cuando menos de 300 metros. Mas en 13 de Junio 
de 1881 aseguraba el mismo contratista que el frente no excedía de 200 
metros. 
En 19 de Enero de 1882, estimaba el Ingeniero Director en 252 
metros el desarrollo medio habido desde el comienzo de la explotación 
y en 270 metros el existente en dicha fecha, comprendiendo en esta cifra 
los 40 metros de frente útil del ataque G, y excluyendo las superficies 
que no se explotaban por aparecer la roca muy quebrantada ó mezclada 
con margas arcillosas. En 15 de Julio siguiente, negó la contrata la exac-
titud de estas cifras, pero sin manifestar cuales fueran las verdaderas. 
En l.0de Setiembre de 1882, el ingeniero Director manifestó que 
el frente de cantera en dicha fecha era 250 metros, cuya cifra fué viva-
mente combatida por la contrata en 15 del mismo mes, asegurando que 
el desarrollo total no excedía de 145 metros. 
Yino, por último, el Acta de Marzo de 1883, firmada por ambas par-
tes, y en sus razonamientos se parte de la base de medir, en dicha fecha, 
el desarrollo del frente de la cantera, 200 metros. 
Claro és, que partiendo de datos tan distintos, no era fácil llegar 
á las mismas cifras, en el cálculo de la potencia productora de la cantera; 
y es extraño que por cualquiera de las dos partes no se provocase una 
medición contradictoria que pusiese fin á esta extraña divergencia. Me-
dida en la actualidad dicho frente, resulta ser de 225 metros, pero afec-
tando una forma angular, su decrecimiento ha de ser muy sensible; así 
és, que no es prudente contar con un término medio superior á 185 me-
tros para la explotación futura, y pueda estimarse en 240 metros el t é r -
mino medio del frente de explotación mientras ha estado en vigor la con-
trata. 
La producción real de la cantera de San Telmo, se ha establecido 
en diferentes documentos oficiales, y acerca de ella dice el ilustrado 
Señor ingeniero Jefe de esta Provincia, en uno de los informes tan l u -
minosos que dirigió á l a Superioridad, «desde el 24 de Febrero de 1880 
»en que se dió la primera voladura hasta el 30 de Setiembre de 1882, 
»en que se suspendieron temporalmente las obras, hubiera debido pro-
O í 
>ducir, teniendo en cuenta el coeficiente normal lm, 125 y el desarrollo de 
»frentes en diversas épocas 118574 toneladas, siendo así que produjo 
»125461 toneladas, en dicho largo plazo, en que hubo periodos (los me-
ases anteriores á la paralización de las obras) en que los trabajos de ex-
p lo tac ión marcharon con desusada lentitud, la producción de la cante-
ara de San Telmo por metro lineal de frente y dia de trabajo fué, sin 
«embargo, de 1.215 metros cúbicos, mayor que la normal ahora admi-
t i d a » . 
Es decir, que sin variar el sistema de ataque, poco acertado en opi-
nión del que suscribe, ni el sistema de transportes que oponia un verda-
dero obstáculo á un trabajo activo y regular, se hubiera podido obtener 
un coeficiente de producción superior á 1.215 metros cúbicos por metro 
lineal, sin mas que trabajar con menos lentitud. 
Pero la producción hubiera podido ser muchísimo mayor si los tra-
bajos se hubiesen establecido bajo otras bases mas racionales, y será bien 
fácil demostrarlo. 
La producción de una cantera no depende únicamente de la exten-
sión de su frente, sino que es función á la vez que de este elemento, de la 
altura del escarpe, de la actividad de los transportes y de la buena orga-
nización del trabajo. 
Verdad es que en Marsella no se obtuvo mucho mas de un metro 
cúbico de producto por metro lineal de frente y dia efectivo de trabajo; 
pero no son ciertamente las canteral del Frioul, un modelo acabado, ni 
el transporte marítimo, allí obligado, permitía tampoco el establecimien-
to de un trabajo regular y siempre igualmente activo. 
A dichas canteras pueden oponerse las de Holyhead, que dieron un 
volúmen de piedra harto mas importante que las de Marsella y de Fiume, 
como que en un solo dique se emplearon mas de si^te millones, de tone-
ladas de piedra (1). La roca escuarzita, es decir, la roca mas dura que 
se conoce, donde la apertura de galerías es extraordinariamente lenta y 
difícil. 
El frente de cantera, media 600 metros de longitud con una altura 
de 50 metros, y la producción diaria efectiva era de 1600 metros cúbicos 
ó sean 2.66 metros cúbicos por cada metro lineal de frente; apesar de que 
en aquel rudo clima, el tiempo perdido por las inclemencias atmosféricas 
es incomparablemente mayor que en la región mediterránea. 
Estos resultados son debidos á la explotación por pisos, que era la 
(1) Véase: Minutes of Proceedings of the Institutión of civil Engineers 
vol V. p. 44 (1875-76). 
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que el autor del proyecto aprobado para las obras del Puerto de Málaga 
proponía en su notable Memoria. El contratista no quiso aceptar éste 
sistema de explotación, y atacó la enorme altura del tajo de una sola vez, 
alegando su derecho incuestionable á plantear los trabajos como lo es-
timase conveniente, y que la explotación por pisos no era un sistema 
usual y económico, único que estaba obligado á desarrollar por la con-
dición A de las adicionales de su contrato. Pero precisamente lo que no 
es económico, ni usual, es explotar con un solo ataque, una cantera de 
mas de setenta metros de altura. Hasta el buen sentido lo dice así; pero 
en Inglaterra donde se han hecho voladuras en tan grande escala, la 
experiencia está hecha y los ingenieros están unánimes en que cuando 
la altura del tajo excede de 80 pies (26m 25) (1) es preciso atacar la roca 
por pisos, de tal manera que la máxima carga sobre cada hornillo sea 
de 70 pies. 
En Ilolyhead se explotó la cantera con arreglo á estos principios en 
dos escalones; el inferior se atacaba por medio de galerías horizontales 
abiertas en su pié y el superior por medio de pozos verticales; de suer-
te que estas excavaciones subterráneas se efectuaban simultáneamente, 
por mas que el tiro fuese sucesivo, precediendo la voladura del escalón 
inferior á la del superior; y por consiguiente los productos de éste caían 
sobre la platalorma general, sin necesidad de descensos verticales y 
demás invenciones con que se ha complicado la explotación de la cantera 
de San Telmo. 
Por consiguiente, el sistema de explotación por pisos, en las canteras 
de gran elevación es usual. Además es económico: pues en Holyhead 
pagándose jornales dobles que en Málaga, explotando una recade una 
dureza incomparablemente mayor, y luchando con las dincultades de 
un clima inhospitalario, la explotación propiamente dicha costó á 4,58 
peniques tonelada, ó 0,476 pesetas; y la piedra cargada en wagón 
se pagaba á 8,97 peniques ó sean 0,9529 pesetas, cargándose piedras 
hasta ele 15 toneladas. Ahora bién: por el contrato primitivo se pa-
gaba al contratista del Puerto de Málaga por la piedra cargada en 
wagón, 0,8212 pesetas, y añadiendo el 17 por 100 de aumento de con-
trata 0,9608, es decir, próximamente igual precio que en Holyhead; y á 
un precio notablemente mayor los productos del ataque G. 
De estas consideraciones se deduce, que no se ha sacado el partido 
posible de la cantera de San Telmo; la cual exigía el ataque en tres pisos; 
en cuyo caso el frente de cantera hubiese mas que duplicado, y , por 
(1) Véase: British assotiatión íov the advan cement of Science-Reunion de 
Gasgow. 
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consiguiente, hubiese podido dar sin gran esfuerzo 2.60 metros cúbicos de 
piedra por dia efectivo de trabajo. Pero aún limitando la producción á 
2 metros puede dar hoy 450 metros cúbicos diarios, y producir, por t é r -
mino medio, 570 metros cúbicos diarios en el tiempo que dure la explota-
ción, teniendo en cuenta la redución de su frente. 
Para obtener la produción anual basta multiplicar esta última cifra 
por el número de dias laborables. Según el contratista, solo son estos 22 
al mes ó 264 al año, pero en los cinco meses que lleva la Administración 
trabajando en la cantera apenas se ha perdido un dia al mes por causa del 
mal tiempo. Kn Málaga las lluvias no son ni frecuentes ni de larga dura-
ción, y las marejadas tampoco duran rara vez mas de dos ó tres dias, 
que ordinariamente se aprovechan en la cantera cargando todo el mate-
rial de transporte, extrayendo los detritus inaprovechables, partiendo los 
bloques grandes y enmendando la situación de las vias y grúas; operacio-
nes todas, que hechas en los dias de gran actividad, dificultan la carga y 
los movimientos, ó no se pueden hacer sin interrumpir el trabajo. Ade-
más, muy en breve se hará el transporte por ferro-carril y el estado de 
la mar no será un obstáculo para proseguir el trabajo, á no ser en los 
grandes temporales, aquí muy raros. 
Parece, pues, que podría adoptarse un coeficiente mas elevado para 
el aprovechamiento del tiempo; pero como és siempre conveniente en 
estos cálculos de previsión, mantenerse por debajo de la realidad, se acep-
ta el número 264 de dias de trabajo anual efectivos; y por consiguente 
la cantera de San Telmo puede dar en seis años, sin gran esfuerzo, y ex-
plotada en condiciones económicas: 6X2.64X2.00X185=586080 metros 
cúbicos ó bien 586080X2,64=152725 toneladas. 

APÉNDICE NÚMERO 8, 
Sobre la producción probable de la Cantera 
de A-lmellones 
Se ha dicho ya que la producción de una cantera depende de mu-
chas circunstancias, siendo las mas influyentes la extensión de su frente, 
la altura del tajo, la extructura geognóstica de sus rocas, el sistema de 
explotación y el coeficiente de rendimiento. En la cantera de San Tel-
mo algunos de estos elementos son bien conocidos f otros pueden apre-
ciarse con mucha aproximación, á pesar de lo cual se ha visto que las c i -
fras que usa el contratista en sus cálculos no están conformes con los da-
tos oficiales. En la cantera de Almellones, donde no existe el fundamento 
de la experiencia, es inevitable que las apreciaciones sean aún mas dis-
tintas; pero, por lo mismo, es mas necesario un estudio racional que per-
mita fijar las previsiones del porvenir, con alguna probabilidad de no 
equivocarse. 
Se observará, al efecto, que si tiene graves inconvenientes hacer 
cálculos optimistas, no los tiene menores caer en el extremo opuesto, por 
que podria conducir á emprender la explotación de canteras innecesarias, 
aumentando el coste de las obras en una gran proporción. 
Const i tución geognóst ica .—La punta llamada de Almellones, ó sea 
del primer cantal, está formada en su totalidad de roca caliza jurásica, 
en masa compacta; ó por lo menos las superficies de separación de los 
11 
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extratos no son perceptibles; ni en los cortes verticales que se acaban de 
hacer, se descubre solución alguna de continuidad. Toda la masa es 
homogénea sin mezcla alguna de margas ni de partes terrosas. 
Bajo éste punto de vista, la cantera de Almellones es muy superior 
á la de San Telmo, y las excavaciones que se hacen para formar la pla-
taforma, han puesto de manifiesto que se obtienen los bloques del tama-
ño que se desee; pues la roca dura y cristalina, se parte por superficies, 
limpias que pueden determinarse previamente con bastante exactitud y 
sin que se produzcan apenas detritus. 
Las bolsadas de arcilla rojiza que aparecian en algunos puntos, han 
resultado ser una formación cuaternaria terrestre, depositada en las de-
presiones de la formación secundar ia, y penetrando en ella muy poco; 
como que se han extraido ya en su totalidad. 
El banco de conglomerado que se veía en la base de la formación 
ha desaparecido también, de suerte, que el tajo en toda su extensión pre-
senta una superficie pétrea y uniforme, toda ella aprovechable. 
Longi tud del frente de cantera.—La línea de la cantera es casi recta, 
por lo cual, es aquí mas fácil y menos sugeto á controversias, el deter-
minar su longitud real; la cual resulta ser en la actualidad de 421 me-
tros; debiendo advertirse que teniendo el cabo la forma de una cuña, 
á medida que la explotación, avance el frente de cantera aumentará, 
al revés de lo que sucede en San Telmo; de suerte que puede fijarse por 
lo menos en 440 metros la longitud media del frente. 
En la Memoria explicativa de los fundamentos de los precios del 
Acta de 28 de Marzo de 1885, fundamentos con los que necesariamente 
convenia el contratista, pues no son mas que las premisas cuyas con-
secuencias son los precios que figuran en el Acta suscrita por ambas 
partes, se asignó á la cantera de Almellones un frente de 390 metros, 
aplicable á todo el tiempo de explotación de la misma. 
Esto, no obstante, en la Memoria que ha impreso el contratista, re-
baja de una plumada 50 metros en la longitud que antes admitió, fi-
jándola en 540 metros únicamente. 
Esto es una cuestión de hecho sobre la cual no es posible discutir; 
pues solo cabe una medición que puede hacer cualquiera que tenga una 
cinta, hoy que el frente de cantera está ya casi enteramente abierto. 
A l t u r a del escarpe.—La altura del escarpe es actualmente variable; 
pues la necesidad de tener plataforma para el establecimiento de las 
vías férreas, ha conducido á cortes verticales que alcanzan en algunos 
puntos á 29 metros de altura, mientras que en otros no excede la eleva-
ción de 12 metros; pero estas desigualdades desaparecerán pronto, y 
después de las primeras voladuras, quedará la altura casi uniforme y 
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poco diferente de 50 metros, elevándose gradualmente hasta 45 metros 
á medida que la explotación avance. 
Es decir, que en un principio será conveniente atacar la cantera en 
toda su altura; pero después de penetrar mas profundamente en la roca, 
deberá hacerse la explotación por pisos, lo que permitirá aumentar mu-
cho su produción. 
Coeficiente de rendimiento—Atendidas las condiciones inmejorables 
de la roca que constituye esta cantera, es evidente que su rendimiento 
por unidad de explotación, ha de ser muy superior al que resulta en San 
Telmo; y admitiendo en las escolleras, piedras hasta 2 kilógramos de 
peso, es decir, bastante menores de un decímetro cúbico, se ha de apro-
vechar la casi totalidad de la roca explotada. 
Se ha visto que en San Telmo el rendimiento resultó ser de 80 por 
100; pero en la medida del desperdicio existian muchas causas de error, 
que todas influyen en el sentido de rebajar el coeficiente y una sola cor-
reción ha conducido al aumento del coeficiente á 0,8214. Obsérvese, 
además, que en Almellones no hay margas ni tierras mezcladas con la 
roca jurásica, y, por tanto, los residuos, aún los que no sean admisibles 
en la escollera, lo serían para la fabricación de las grandes cantidades 
de hormigón que entran en las obras. Por consiguiente, si se fija en 90 
por 100 el rendimiento de la cantera, hay completa seguridad de man-
tenerse por debajo del coeficiente efectivo. 
P r o d u c i ó n de la cantera.—lil Señor Ingeniero Jefe de esta Provin-
cia, demostró que el rendimiento de la cantera de San Telmo, á pesar de 
ser atacada con flogedad, que en largos periodos las. obras estaban casi 
paralizadas, alcanzó á 1.215 metros cúbicos por metro lineal de frente. 
No hay razón para suponer una produción menor en Almellones, antes al 
contrario, todas las circunstancias son eminentemente favorables para 
que la produción alcance á su máximun. El contratista supone que solo 
producirá un metro cúbico por metro de frente, pero no dá razón algu-
na en apoyo de esta cifra. 
Por consiguiente,puede esperarse, cuando menos,una produción dia-
ria de 0,90X440X1.215=481.14 metros cúbicos; ó bien: 481,14X2.69= 
1294.27 toneladas de piedra útil. 
Y admitiendo que solo se trabaje al año en 264 dias, número que 
podrá ser bastante mayor, efectuándose los transportes por medio de 
ferro-carril, la produción anual de la cantera de Almellones será de 
264X1294.27=541687.28 toneladas. 
El contratista supone que la cantera de Almellones solo podrá dar 
el primer año de explotación 88550 metros cúbicos, alcanzando un má-
ximun de produción de 92400 metros cúbicos en el segundo año de tra-
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bajo, y resultando un promedio anual de 884-10 metros cúbicos ó sean 
257.825 toneladas de piedra aprovechable; pero para llegar a este re-
sultado, rebaja en cien metros la longitud real del frente de cantera, 
supone que han de ser detritus del todo inaprovechables la cuarta parte 
de los productos de la explotación, contra toda verosimilitud, y por úl t i -
mo reduce á 1,00 metro cúbico la produción por metro lineal de frente, 
que ha de ser bastante mayor. 
Obsérvese, además, que en el cálculo anterior se ha prescindido de 
la posibilidad de establecer el ataque en dos pisos, en cuanto la altura 
del escarpe llegue á ser de 55 metros, lo que permitiría llegar á una 
produción de 2,60 metros diarios por metro lineal de frente de cantera 
como se ha obtenido en Holvhead. 
APÉNDICE NÚMERO 9. 
Sobre el anticipo de fondos que solicitó el contratista. 
Es un hecho tan raro que la Administración subvencione á un con-
tratista, además de pagarle las obras que construya, que no es de extra-
ñar haya sido diversamente interpretado el anticipo de capitales que 
otorgaba el Acta de 14 de Mayo de 1883; y es por lo mismo muy conve-
niente que su verdadero carácter quede bien dilucidado. 
El contratista formuló la demanda de un anticipo de fondos, sin 
expresar su cuantía, en su instancia del 10 de Mayo de 1882, fundando 
esta estraña petición en que al entrar en el negocio del Puerto de Malaga 
no podia imaginar que llegase el caso de hacer dos instalaciones de can-
tera y soportar los intereses de un capital tan crecido, como se necesita-
ba con motivo del aumento de canteras. Estas razones no justifican cier-
tamente un anticipo; pues al contratista se le abona sobre el precio de 
ejecución de las obras, un interés por el capital desembolsado. Además, 
lo que suponia un caso imprevisto, estaba por el contrario perfectamente 
previsto en la condición A de las adicionales al pliego facultativo; es decir 
que la obligación de explotar nuevas canteras, si resultaba deficiente de 
San Telmo, y de hacer las instalaciones necesarias para la utilización (le 
sus productos, dimana del contrato mismo. 
Por consiguiente, no asistía razón alguna al contratista para recla-
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mar un anticipo de fondos, y la naturaleza misma de la petición, de-
muestra que no se funda en un derecho, pues si se introducían alteracio-
nes en el contrato, podría caber quizá una indemnización, no un anticipo, 
que no supone un resarcimiento de perjuicios, sino un auxilio á la Em-
presa, para facilitarle el cumplimiento de sus compromisos. Además, de-
biéndose discutir precios nuevos, para los productos de las nuevas can-
teras, en ellos se tendría en cuenta el valor de las instalaciones necesarias 
con sus intereses y amortización; y por consiguiente el anticipo viene á 
ser una verdadera redundancia, una gracia que no está en nuestras tra-
diciones administrativas, ni es compatible con el sistema de contratación 
de las Obras Públicas. 
Esto no obstante, la Junta de Obras, en su deseo de orillar tantas 
dificultades como se oponían á la construción de las obras, considerando 
que su estado financiero era próspero y no creyendo que se tratase de 
gruesas sumas, se manifestó propicia á conceder un auxilio, si la Superio-
ridad lo autorizaba. Esta autorización fué concedida por Real Órden de 
7 de Diciembre de 1882, con la condición de que la Junta oyese al inge-
niero Director, y sometiese el convenio que celebrase con el contratista 
á la aprobación del Ministerio de Fomento. 
La Real Órden de 7 de Diciembre no otorga, por consiguiente, nin-
gún nuevo derecho, autorizando simplemente á la Junta, para conceder 
un anticipo, con ciertos requisitos; ni ordena hacerlo, ni impone la cuan-
tía del préstamo, ni menos obliga á la Junta á aceptar como buenas las 
condiciones y las garantías de reembolso que la contrata proponga. 
En algunos escritos, que el contratista ha dado á la estampa, se pre-
senta el anticipo bajo un punto de vista absolutamente inexacto. Se pre-
tende que se origina de haber ordenado la Administración, sustituir el 
transporte terrestre al marítimo, lo que convenía á los intereses públicos 
y perjudicaba al contratista, el cual después de hacer los gastos necesa-
rios para el transporte por mar se veía obligado á costear un material de 
camino de hierro, para atender á las exigencias de la Administración. 
Nada hay cierto en este razonamiento: la Administración no ha i m -
puesto el cambio de sistema de transportes, si no simplemente autoriza-
do al contratista para verificarlo, accediendo á lo que solicitó en su ins-
tancia de 10 de Mayo de 1882. Indiferente era á la Administración que 
se transportase la escollera, por una ó por otra vía; y en cambio debía 
convenir al contratista el transporte por ferro-carril cuando así pidió se 
efectuase. Es además inexacto que el contratista hubiese hecho los gas-
tos necesarios para el transporte marítimo: su material flotante ni reúne 
las condiciones necesarias ni es suficiente para atender á tres canteras; 
y ni en Almellones ni en las Tapias, había construido obra alguna para 
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facilitar el embarque. En cuanto al Puerto auxiliar de San Telmo, si bien 
en el contrato debía estar á cargo del contratista, lo cierto es que la Ad-
ministración lo ha costeado casi en su totalidad; y además no había de 
abandonarse, antes al contrario allí se pensaba embarcar la piedra de 
todas las canteras. Por último los precios del Acta del 28 de x^íarzo se 
fundaban en el supuesto de un transporte marít imo, calculándose el coste* 
de los puertos y embarcaderos en las nuevas canteras y sin imponer al 
contratista en manera alguna, la construción de un ferro-carril y 
su empleo para el transporte de la piedra. Por consiguiente, el contratista 
y no la Administración, deseaba el cambio de vía; aquél y no ésta, pro-
yectaba ferro-carriles y se proponía invertir cuantiosas sumas en la ad-
quisición de un material de transporte terrestre. 
Para que pudiese realizarse el anticipo era indispensable: 
1. ° Que la Junta y el contratista conviniesen en su importe, en 
la forma del reintegro y en las garantías que asegurasen su devolución. 
2. ° Que el Ingeniero Director fuese oido sobre las proposiciones 
del contratista, antes de cerrar el trato, y 
3. ° Que el convenio fuese aprobado por la Superioridad. Sin es-
tos requisitos no podía haber ccfntrato obligatorio, ni podía asistir de-
recho al contratista para reclamar el anticipo de una suma determinada; 
y como no se han cumplido aquellos, ni la Junta intervino para nada 
en la redacción del Acta de 14 ele Mayo de 1883, no ha llegado el caso 
de hacer uso de la autorización de la Real Orden de 7 de Diciembre 
de 188'i. 
Esto no obstante, el contratista pretende que la legalidad existente 
es la citada Acta, por mas que no la aceptase la Junta, ni haya obtenido 
la sanción de la Superioridad. Por esta razón conviene ver cuales serian 
las consecuencias económicas del anticipo que aquel documento concedía. 
El importe del anticipo sé íijaba en la cuantiosa suma de 1.997367,69 
pesetas (ó sean dos millones en cifra redonda) que se suponía necesaria 
para la formación de las plataformas de las nuevas canteras y la cons-
trución del ferro-carril de servicio; valuando el primer trabajo en 
116336,40 pesetas y la vía férrea en 1.881,031,29 pesetas. 
Estas sumas debían entregarse al contratista á medida que constru-
yera las obras auxiliares, previas certificaciones de obras; pero cuales-
quiera fuesen las alteraciones que el contratista introdujese en los pro-
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yectos, nohabia de alterarse el anticipo. Ahora bien; el proyecto de ferro-
carril no contenía todos aquellos detalles propios de un documento que 
sirve de base á un contrato, ni siquiera comprendía un pliego de con-
diciones; ni el contratista se comprometía á ejecutarlos fielmente, sino 
que, por el contrario, reivindicaba su derecho á hacer cuantas modificacio-
nes creyese convenientes en una obra ele su exclusivo servicio; de suerte 
que podía muy bien suceder que las obras ejecutadas fuesen de mucho 
menor valor que los presupuestos. Por consiguiente, el anticipo no tenia 
por único objeto cubrir los desembolsos de estas obras auxiliares, toda 
vez que el sobrante debía entregarse de todas maneras al contratista. 
Además de los dos millones de pesetas debía desembolsar la Junta 
todo el valor de las expropiaciones. 
VA reintegro se había de hacer descontando del precio de la tone-
lada de piedra de las nuevas canteras, 1.8958 pesetas y una cantidad 
equivalente para cada unidad cúbica de fábricas de todas clases, excepto 
la sillería. De este modo se calculaba que al final de las obras, estaría 
reembolsada la Junta de los dos millones de pesetas; pero no de lo inver-
tido en expropiaciones, que no había entrado en esta cuenta. 
Terminadas las obras el ferro-carril quedaba de propiedad del con-
tratista, á pesar de que los terrenos en qne se desarrollaría dicha vía 
fuesen de propiedad de la Junta. No se señala límite de tiempo alguno; 
por consiguiente, por medio de una simple Acta se hacía una concesión 
m ^ e r / ^ m de una línea férrea, sin establecer condición ninguna de ex-
plotación. Es decir, que se concedía lo que la ley de ferro-carriles no 
otorga en caso alguno: la concesión perpetua de una línea férrea con l i -
bertad completa de explotación, subvencionada con el valor de los terre-
nos, y con el anticipo del capital de establecimiento. 
Pero, además, es muy fácil demostrar que no hay tal reintegro de los 
dos millones de pesetas, cuyo capital quedaba en realidad en poder del 
contratista, que se encontraba así propietario de un ferro-carril pagado 
de los fondos de la Junta de obras. 
En efecto: los precios que concedía el Acta de 25 de Marzo, com-
prendían el capital de establecimiento de los puertos de las Tapias y A l -
mellones, así como del material de transporte marítimo. Construyéndose 
el ferro-carril, dejaban de ser necesarias aquellas instalaciones, pero no 
por esto el contratista dejaba de percibir su precio, que se hallaba en-
globado en el de las diferentes unidades de obras; de suerte, que el con-
tratista hubiera cobrado dos instalaciones, la marítima y la terrestre; 
construyendo s'jlo una de ellas, y reintegrando el importe 'de una de las 
dos, resulta siempre que la otra ha sido pagada por la Administración, que 
debe ser su dueño y no el contratista. 
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Estas consideraciones generales se aclararán, con la cita de algunos 
números. 
Los precios del Acta de 28 de Marzo comprendían por material de 
transporte marítimo las siguientes cantidades. 
CANTERA DE ALMELEONES. 
Material del Puerto auxiliar, embar-
caderos y accesorios, incluso intereses 
Capital á repartir 
sobre la totalidad 
de la piedra. 
Pesetas 
557.265,54 del capital desembolsado. 
Material flotante: vapores remolcadores, 
barcazas, boyas etc. . . . . . .' .S52.298,o5 
Totales. . 1.4(39.565,87 
Corresponde 
por tonelada 
de piedra. 
Pesetas 
0,7616 
1,1649 
1,9265 
CANTERA DE LAS TAPIAS 
Material del Puerto auxiliar, embarca-
deros y accesorios, incluso intereses. 
Material flotante: vapores remolcadores, 
barcazas, boyas etc., 
Totales 
Capital á repartir 
sobre la totalidad 
de piedra. 
Pesetas 
420.797,07 
754,865,53 
1.175.660,40 
Corresponde 
por tonelada 
de piedra. 
Pesetas 
1.0785 
1.9347 
3.0132 
RESÚMEN 
Capital abonado al contratista, englobado en los pre-
cios de las unidades de obra, por el material de trans-
porte marítimo, necesario para la cantera de Almellones.. 
PESETAS 
1.409.563,85 
13 
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PESETAS 
Idem para la de las Tapias , . . . 1.175.660,40 
Totales • • • , 2.585.224,27 
Y como estos precios están sujetos al aumento de 
contrata (17 por 100) resulta, además 459.488,08 
Total pagado por la Administración por el concepto, 
de Puertos auxiliares y material de transporte marítimo 
de las nuevas canteras. o.024.711,55 
La suma de 2.585.224,27 pesetas á que asciende la ejecución ma-
terial corresponde por tonelada de piedra de las nuevas canteras á 2.2055 
pesetas, cuyo importe hubiera recibido el contratista englobado en los 
precios unitarios, á pesar de no construirse los Puertos auxiliares, ni de 
adquirir el material correspondiente. 
Es decir, que por un lado hubiera recibido el contratista á medida 
del progreso de las obras, tres millones de pesetas, para la adquisición 
y conservación de su material marít imo, y ppr el otro un anticipo de dos 
millones de pesetas, ó sea un total de cinco millones en cifra redonda. 
El contratista hubiese reintegrado lentamente los dos millones, al mismo 
tiempo que percibía á prorata los tres millones destinados á instalacio-
nes que no habían de realizarse. El resultado final de la operación es 
quedarse el contratista con tres millones de pesetas y con el ferro-
carril . 
Por consiguiente, no existe el supuesto reintegro y todas estas com-
plicaciones disimulan una verdadera y cuantiosa subvención. 
Obsérvese, además, que después de terminadas las obras del Puerto 
ha de sobrevenir un periodo de gran consumo de piedra para atender á 
la conservación de las escolleras, á las cuales roba el mar considerables 
volúmenes, hasta que por la fuerza de las olas llegan á adquirir un asien-
to definitivo. Pues bien: la Administración después de haber pagado al-
gunos millones para establecer un medio de transporte se hubiera halla-
do á merced del antiguo contratista, dueño del ferro-carril, quien podría 
exigir tarifas exhorbitantes para el transporte de la piedra destinada á 
la conservación. 
* 
* * 
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Para que todo sea anómalo en este desdichado asunto del anticipo 
de fondos, ni siquiera estaba garantido suficientemente el reintegro de los 
dos millones de pesetas. 
El contratista hipotecaba especialmente, como garantía del pago 
de los dos millones, las obras del ferro-carril, que no valían la cuarta 
parte de esta suma. 
Verdad es que previendo el caso de rescisión ó de una suspensión 
indefinida de las obras, establecía el modo y forma como se había de 
reintegrar la Junta de sus adelantos, asignando para ello diversas garan-
tías á las cuales se había de acudir por orden riguroso. 
En primer lugar, debía tomar la Junla, en este caso, los trabajos pre-
paratorios de las nuevas canteras, como desmontes, plataforma etcétera, 
previa tasación pericial. ¿Y como había de hacerse esta tasación? Guando 
una cantera está en explotación normal, no queda ni rastro de los traba-
jos preparatorios que han precedido para desbrozarla y formar su frente 
de ataque; de manera que esta garantía era casi enteramente ilusoria, á 
no ser que de antemano se fijase el valor de los trabajos preparatorios. 
En segundo lugar, debía acudirse para cubrir la suma no reintegra-
da á las explanaciones, obras de fábrica y de defensa del ferro-carril, y 
al material fijo y móvil, en el mismo órden conque se enumeran; de 
suerte que podia llegar el caso, según el Acta, en que la Junta adqui-
riese las explanaciones de la vía, y las obras de fabrica quedasen de pro-
piedad del contratista. ¿Es esto siquiera factible? 
Por último, añade el Acta, si esto no fuese suficiente, se acudirá á la 
fianza constituida como garantía del contrato. Olvidaba, sin duda, el con-
tratista que la fianza está sugeta ya á responsabilidades tales que pudie-
ra llegar el caso de que íntegramente se incautase de ella la Administra-
ción por falta de cumplimiento del contrato; por consiguiente, el contra-
tista no puede disponer de este depósito, ni menos ofrecerlo como garan-
tía de la devolución del anticipo. Y, en suma, las garantías ofrecidas para 
el reembolso resultan todas bastante ilusorias. 
Obsérvese, además, que hecho el anticipo, el contratista hubiera 
adeudado mucha mayor suma que la fianza que tiene prestada, de ma-
nera que en rigor resultaría un contrato enteramente sin fianza para 
responder de su cumplimiento. 

APÉNDICE NÚMERO 10. 
Sobre el ferro-carril de servicio de las nuevas canteras. 
El contratista rechazó sin exámen, el ferro-carril construido por el 
Estado para transportar al embarcadero de San Telmo, los productos de 
la cantera de Almellones, considerándolo de todo punto insuficiente para 
el transporte dé la piedra, y es preciso demostrar que este aserto no tiene, 
el mas mínimo fundamento. Para esto se hará un análisis sucinto de las 
condiciones de la citada via-férrea y de su coste. 
VÍA Y O B I U S . 
Anchura de la v ía .—La anchura de la vía es de 0m 80 entre carriles; 
es decir, exactamente la misma que las de las vías de servicio que la So-
ciedad tenía establecidas en San Telmo, y á la que se había adoptado en 
el Proyecto redactado por el contratista que sirvió de base al Acta del 18 
de Mayo de 188o. 
Suficiencia de una sola v i a . ~ E s preciso examinar si una vía de 
14 
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ochenta centímetros de latitud, en condiciones inmejorables de trazado, 
es suficiente para asegurar el servicio de la cantera de Almellones. La 
cuestión depende, en primer término, de estos tres elementos: número de 
toneladas de piedra que han de transportarse á San Telmo por dia de tra-
bajo, carga efectiva de cada tren y tiempo empleado en el recorrido 
y maniobras de los trenes. 
El primer elemento es fácil de determinar: debiendo dar la cantera 
de Almellones, en cifra redonda, un millón de toneladas en cinco años 
y medio de trabajo; suponiendo que solo se transporte en 22 dias del 
mes, ó sea en 264 dias al año, el tráfico diario será de 
1 ^ ^ ) ^ ? = 6 8 9 toneladas. 
264X^,5 
Veámos si es posible llenar este servicio, con una sola vía y en las 
condiciones de distancia y de tracción propias del camino de hierro cons-
truido entre Almellones y San Telmo. 
Nada mas conveniente para esto, que el exámen del tráfico ordina-
rio en otras vías de la misma naturaleza. Tomaremos como ejemplo el 
ferro-carril de Broerthal, en las cercanías de Colonia, cuya latitud entre 
carriles es de 0,785 metros, siendo su perfil bastante accidentado, con 
pendientes que exceden á 12 milésimas y teniendo curvas de cortísimo 
rádio, hasta el de 38 metros; es decir, condiciones de trazado eminente-
mente mas desfavorables que las de la vía de Almellones, que es de ma-
j o r anchura, casi toda horizontal, con una pendiente máxima de 6 milési-
mas y con curvas en general de 200 metros de rádio, descendiendo muy 
pocas á 100 metros que es el rádio mínimo. Pues bien; en el ferro-carril 
alemán, el peso bruto de los trenes ordinarios, compuestos de wagones 
de mineral y algunos coches de viajeros, es de 222.500 toneladas; con 
una carga neta de 140 toneladas. Este recorrido se hace con una veloci-
dad de 15 kilómetros por hora, arrastrando los trenes con locomotoras 
de una potencia bien escasa, pues la superficie de calefacción de la cal-
dera mide solo 16 metros cuadrados y la presión normal del vapor es de 
siete atmósferas, cuando en vías de igual anchura se usan en la actualidad 
locomotoras de 25 metros de superficie de calefacción, cuando menos, y 
nueve atmósferas de presión. 
Las pequeñas máquinas de Broerthal, cuando conducen trenes ex-
clusivamente de carga, es decir, con exclusión de viageros, arrastran 36 
wagones, en cuyo caso el peso bruto (tren y máquina) es de 282500 tone-
ladas y el peso neto de 180000 toneladas. 
No se pierda de vista que el ferro-carril de Almellones tiene sobre el 
de Boerthal las siguientes ventajas: 
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1. a Un trazado horizontal incomparablemente mejor. 
2. a Pendientes muy inferiores, y largos tramos horizontales. 
3. a Mayor anchura de vía y, por tanto, posibilidad de mejorar la 
relación entre el peso neto y el peso bruto. 
4. a Que se podrán utilizar en la tracción locomotoras modernas, 
de una potencia muy superior á las usadas en el ferro-carril alemán qne 
datan de veinte años. Por consiguiente, lo razonable seria admitir que 
una locomotora podrá arrastrar trenes mucho mas pesados que en Broer-
thal, por ejemplo de 200 toneladas, peso neto; pero en el deseo de dejar 
siempre un ancho margen, se admitirá que cada tren sólo conduzca 125 
toneladas de piedra, es decir, cincuenta y cinco toneladas menos que en 
la vía con que se compara. 
Esto supuesto, se vá á admitir que el servicio sea el mas sencillo po-
sible en un ferro-carril de vía única; es decir, que no hay mas que un tren 
en la línea, recorriendo la misma máquina el camino en ambos sentidos, 
sin cruce ninguno; esto es, lo que suele llamarse un servicio de lanzade-
ra. La duración de un viaje redondo puede fijarse de la manera si-
guiente: 
MINUTOS. 
I.0 Maniobras de la locomotora para ponerse á la ca-
beza de un tren ya formado en las vías de estacionamiento de 
Almellones . 5 
2. a Arrastre del tren desde Almellones al Puerto de San 
Telmo, con una velocidad de 15 kilómetros por hora, y un reco-
rrido de 3800 metros 14 
3. ° Maniobras en la estación de San Telmo para entrar 
el tren cargado en las vías de los embarcaderos y poner la 
locomotora á la cabeza de un tren vacío ya formado. . . . 10 
4. ° Arrastre del tren vacío hasta Almellones. . . . 14 
Total tiempo empleado en un viaje redondo de la máquina. 43 
Aumentando aun siete minutos por tiempo perdido, se llega á un 
viaje cada 50 minutos y en 10 horas diarias de trabajo, se ' puede llevar 
12 trenes con uua carga útil de 1.300 toneladas; es decir mas del doble 
del servicio necesario. Por consiguiente, con 6 trenes diarios, se puede 
llevar holgadamente todo el producto de la cantera. 
Queda, pues, demostrado hasta la evidencia, que un ferro-carril de 
vía única es ámpliamente suficiente para asegurar el servicio de la can-
tera, sin necesidad de cruces. 
— 56 -
Esto, no obstante, se ha construido un apartadero frente á la barriada 
del Palo, donde en caso necesario puede hacerse un cruce, y, por tanto, es 
posible que haya á la vez dos trenes en marcha, uno ascendente y otro 
descendente, lo que duplica la potencia ele transporte del ferro-carril, 
que se eleva así á 3000 toneladas diarias; es decir, casi cinco veces la 
producción media de la cantera. Es imposible, por consiguiente, sostener 
que se necesite un ferro-carril de doble vía. 
Peso del metro l ineal de r a i l . — E l peso del metro lineal de rail se 
íijó en 18 kilogramos, por comparación con el adoptado en los ferro-
carriles de vía estrecha en Noruega, Inglaterra y Alemania. En este punto 
la vía es de mayor solidez que la proyectada por la contrata, donde se 
admitían railes de 15 kilogramos de peso por unidad de longitud, evi-
dentemente algo débiles para resistir al ataque de vehículos pesada-
mente cargados de piedra. 
Presupuesto de v ía y obras.—El Presupuesto de ejecución material 
del ferro-carril de Almellones, sin excluir el material móvil es de 
262.899.41 pesetas, en esta forma: 
PESETAS 
Explanación para vía v estaciones. . . . . . . 78.578.62 
Obras de fábrica. " . . . • 31.869.58 
Vías y estaciones. . • • • • 122.759.41 
Obras accesorias . . . . . . 17.422.60 
Conservación y acopios de materiales. . . . . . 12.269.20 
Total 262.899.41 
Se ha dicho en algún periódico de esta localidad, que este Presu-
puesto habia resultado muy insuficiente, por lo cual se habia reformado 
elevándose el presupuesto adicional á una cifra muy alta: pero esto es 
absolutamente inexacto. Los distinguidos Ingenieros que han tenido á 
su cargo la construcción del ferro-carril, reformaron, en efecto, el pro-
yecto; pero las reformas se reducen á pequeñas variaciones de trazado, 
motivadas para ahorrar expropiaciones y mas principalmente para amol-
dar la traza á las desigualdades del escarpe de Almellones, después de 
estudiar mas minuciosamente aquella accidentada costa; pero el Presu-
puesto es próximamente igual al primitivo. El pequeño aumento que hay 
eu él se refiere á una cuestión completamente agena al trazado y que pare-
ce no ha sido aún definitivamente, resuelta: es la del encauzamiento del 
Arroyo de Jaboneros, cujas obras no se han terminado, por diferencias 
entre la Administración general y los propietarios colindantes, que tenían 
á su cargo una parte de aquellos trabajos. 
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Si dicho encauzamiento no se completa será preciso alargar el puente, 
por medio del cual el ferro-carril salva aquella rambla. 
A esto se reducen las reformas tan ponderadas del proyecto de vía-
férrea de servicio. 
En cuanto á los precios de las unidades de obra, la experiencia ha 
demostrado que eran muy holgados y aun quizá excesivos en alguna parte. 
En efecto: iguales precios unitarios se adoptaron para el ferro-carril de 
San Telmo ai dique del E. y en las obras construidas por Administración, 
ha resultado una economía del 20 por 100 sobre los precios del Presu-
puesto; un ahorro aún mayor resulta en la vía de hierro, del último ca-
mino que se construye por contrata, habiéndose obtenido una baja en la 
subasta de cerca del 23 por ciento. 
Por consiguiente, el Presupuesto no era deficiente ni bajo el punto 
de vista de las cantidades de obra, ni bajo el de los precios de cada uni -
dad, pero es útil, analizar las obras que comprende. 
La explanación comprende dos partes; los movimientos de tierra 
y las obras de defensa contra la acción de las olas. 
Los movimientos de tierras comprenden un volúmen de 13626.82 de 
excavaciones con un costo de 30027.46 y otro de 33818,75 metros cúbi -
cos de terraplén con un costo de 19.953.06. Las escolleras de defensa 
comprenden un volúmen de 9532.70 metros cúbicos con un coste de 
28598.10 pesetas. 
Ahora bien; lo mas costoso de estas obras es la parte de la plataforma 
de la cantera, que en rigor, no es imputable al ferro-carril, sino á las 
obras de preparación de aquella; y si se rebaja del Presupuesto de la vía 
férrea, quedará reducido el capítulo de explanaciones á unas 48.000 pe-
setas. 
Las obras de fábrica comprenden, además de lastageas y alcantari-
llas necesarias para salvar los pequeños arroyos, cuyo importe es de 
4578.97 pesetas, dos puentes para pasar las ramblas de Jaboneros y de 
Gálica, que en el proyecto del contratista no existían, cuyo presupuesto 
es de .16937.94 pesetas, y muros de encauzamiento, por un importe de 
10352.67 pesetas. 
La longitud del camino es de 3878,59 metros, inclusa la parte situa-
da sobre la plataforma de la cantera, mas allá de la estación de Almello-
nes. En una longitud de 3288,59 hay vía sencilla y en otra de 590 me-
tros vía doble, sin contar las vías de las estaciones. Toda la parte situada 
sobre la plataforma de la cantera tiene vía doble; y una de estas dos vías 
no es propiamente de transporte, sino de maniobras de la cantera. Tam-
bién se comprenden en el Presupuesto de la vía, 40 placas giratorias y 4 
15 
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cambios de vía que son para el servicio de la cantera y no para la vía 
de transporte propiamente dicha. 
En la estación de Almellones hay 875 metros lineales de vía, 10 
cambios y cruzamientos, 1 placa para locomotoras y 9 para wagones. En 
la de San Telmo 907 metros de vía, 8 cambios y cruzamientos y 8 placas 
girarorias una de ellas para locomotoras. 
Además, se ha construido un cocheron para cuatro locomotoras y 
una casilla para el encargado de la estación de Almellones. 
La longitud total de vías en la línea, estaciones y plataforma es de 
6250,59 metros ó 1.62 veces la longitud del camino. 
El Presupuesto total de la vía de hierro y estaciones es de 122759.41 
pesetas, y si se rebaja una vía de las de la cantera, con sus placas y cam-
bios de vías destinadas al servicio de la explotación de la cantera y no al 
transporte, queda el presupuesto reducido á 100 905,41. 
Las obras accesorias comprenden, además de los accesorios ordina-
rios de una vía férrea, como señales de esta, estación, y fozOs para picar el 
fuego, el abastecimiento de agua estimado en 5.500 pesetas, varios pasos 
á nivel, y los cierres de estaciones. Comprende también una línea telegrá-
fica que se ha de prolongar hasta la Dirección de las obras en Málaga. 
Esta prolongación no es evidentemente imputable al ferro-carril, y da 
lugar á una rebaja de 1793 pesetas en este capítulo del Presupuesto. 
También es ageno al coste de la construcción de la vía, el de la 
conservación de la obra en el primer año de explotación y el de los acopios 
de material para la conservación ulterior y para las vías auxiliares de la 
cantera; cuyo importe es de 12269.20 pesetas. 
Haciendo todas estas rebajas queda el Presupuesto del camino de 
hierro, por ejecución material, de 196404.59 pesetas 0,5039 pesetas por 
kilómetro. 
MATEtUAL DE TRANSPORTE. 
Veámos, ahora, como se calculaba en el Proyecto el material de 
transporte necesario, á fin de poder después comparar con las cifras del 
Proyecto presentado por el contratista. 
Locomotoras.—Las locomotoras están destinadas á arrastrar trenes 
de un peso neto de 125 toneladas y un peso bruto de 186,5 toneladas, i n -
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cluso su peso propio. En la Memoria del Proyecto se calcularon los ele-
mentos principales de las locomotoras, demostrando que su potencia de 
tracción^ así como su adherencia, es suficiente para este trabajo. 
Siendo suficiente un servicio de lanzadera para el transporte de toda 
la piedra, no habrá mas que una locomotora en servicio; cuyo recorrido 
diario será en la linea de 8 x 6 = 4 8 kilómetros, y agregando los recorri-
dos en las maniobras de las estaciones, se llegará á lo sumo á un total 
de 70 kilómetros por dia. Pero para la buena conservación de estas má-
quinas, es conveniente que cada tres ó cuatro dias entren en el depósito 
para su revisión y limpieza; el servicio, por consiguiente, podrá hacerse con 
dos locomotoras alternando en el trabajo. 
En este supuesto el recorrido anual de cada una de las máquinas, 
admitiendo 2^ 2 dias de trabajo al mes será de 
11X12X70 k i lómet ros=9.240 kilómetros 
recorrido que es una tercera parte del que por término medio recorren 
las máquinas en las grandes vías. 
No puede caber duda, por consiguiente, que el servicio puede ha-
cerse holgadamente con dos locomotoras; pero además se incluyó en el 
Presupuesto una tercera máquina de reserva, para el caso en que ocu-
rrieran averías de consideración en una de las locomotoras de ser-
vicio. 
Wagones.—El número de wagones se calculó en el Proyecto quizás 
con sobrada latitud. 
Debiendo transportar piedra, cuyo peso individual varía desde 2 
kilogramos hasta 6000 ó mas kilógramos, dicho se está que el material 
de transporte no puede ser uniforme en su disposición y forma, pero tam-
poco es conveniente admitir una gran variedad de tipos; habiéndose re-
ducido el número de estos á dos, correspondiendo á la división de las 
piedras en dos grupos: grandes bloques que se transportan sobre platafor-
mas, y piedras pequeñas que se transportan en wagones de caja. 
El primer tipo ó sea Modelo A, comprende wagones con plataforma 
de 5m de longitud por lm 80 de latitud, capaces de contener holgadamen-
te los bloques de 8 toneladas -de peso, sin riesgo de su caida por efecto 
de la trepidación durante el movimiento del tren. 
El segundo tipo ó Modelo B, comprende wagones de caja, de forma 
tronco-pisamidal invertida, forma que permite facilitar la descarga en 
las barcazas, y contiene un gran volúmen en pequeña altura, circunstan-
cia que tiene ía doble ventaja de facilitar la carga y aumentar la esta-
bilidad. 
La capacidad de la caja es de 2.740 metros cúbicos y se calculó 
podría llevar 4914 kilógramos de piedra; pero los wagones de este mo-
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délo que están en servicio actualmente en San Telmo, llevan por término 
medio o,5 toneladas de piedra pequeña. 
Conduciéndose en un tren 125 toneladas de material, se compondrá 
de 20 wagones, cargados con 5 toneladas de piedra, por término medio. 
Deben suponerse siempre tres trenes en juego: uno descargando, otro en 
viaje 3^  otro cargando en la cantera; por consiguiente el número de wago-
nes estrictamente necesario es de 75. Pero esto supone una regularidad, 
en las operaciones de la cantera y en las de carga en el embarcadero de 
San Telmo que no es fácil conseguir en la práctica. En primer lugar, en 
Almellones convendría en ocasiones, cargar mayor número de wagones de 
los que se puedan transportar inmediatamente, á fin de despejar con 
rapidez algún punto de la cantera; en segundo lugar, un retraso en la car-
ga de las barcazas, o la suspensión de la navegación, puede ser causa de 
que la locomotora tenga que regresar de vacío á Almellones. 
Una y otra circunstancia obligan al empleo de un material mas nu-
meroso. Por otra parte, este material está sugeto á un rápido desgaste en 
sus plataformas y caja, y debe contarse con que habrá siempre un cier-
to número de wagones en reparación. 
Con arreglo á estas consideraciones se fija en el Proyecto la reserva 
de wagones en el número 125, que unida á los 75 necesarios para el ser-
vicio permanente, hacen un total de 200, de ellos 80 de caja y 120 de 
plataforma. 
Cree el Ingeniero que suscribe, que ninguna persona desapasionada, 
podrá tachar éste cálculo de mezquino, y que antes bien si se compara 
con los que han empleado otras obras se reconocerá que se ha determina-
do el número de wagones con mas holgura de la necesaria. 
Presupuesto del mater ial móvi l . — E l Presupuesto por ejecución ma-
terial de los wagones y locomotoras se eleva á 25o649'21 pesetas, en la 
siguiente forma. 
Locomotoras 75595t00 
Wagones 165527,20 
Conservación y acopio para reparaciones. 16729'01 
Total 2556i9í21 
Eliminando la partida de conservación del material durante el p r i -
mer año y de material para reparaciones, el Presupuesto de adquisición 
de las locomotoras y wagones se eleva á 25G920t20 pesetas, en cuya 
cifra es posible obtener una economía muy notable, á juzgar por la que 
ha resultado en la construcción de los wagones que están actualmente 
en servicio en San Telmo. 
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El precio de las locomotoras es el que resulta de su peso; pues es 
bien sabido que en el mercado se venden estas máquinas á un precio por 
kilogramo, muy poco variable. En cuanto á los wagones, resulta de una 
valoración minuciosa de sus diferentes partes, de madera y de metal, ha-
biendo resultado los Avagones plataformas á GOS'oS péselas y á 9 9 1 ' 0 2 
pesetas los de caja, con un recargo de 100 pesetas, cuando llevan 
freno. 
La experiencia ha venido á demostrar que sobre estos precios se pue-
de obtener una economía del 25 por 100 y probablemente mayor, contan-
do con talleres mas potentes que los provisionales de las pequeñas obras 
que ejecuta la Junta del Puerto. 
* 
PROYECTO DE FERRO-CARRIL QUE PRESENTÓ EL CONTRATISTA. 
Con verdadera repugnancia entra el Ingeniero que suscribe en el 
exámen del Proyecto de ferro-carril que presentó el contratista para 
servir de base al Acta de 10 de Mayo de 1883, que fué tan severamente 
juzgado por los Sres. Inspectores Generales, D. José Morer y ü . Angel Ma-
yo, y por la Junta consultiva de Obras Públicas. 
Con deliberado propósito, ni en los escritos de la Junta, ni en los del 
Ingeniero Director, se ha dicho una palabra acerca de las bases de aquel 
proyecto; pero este silencio ha sido mal interpretado, sosteniéndose en 
varios impresos que obedecía á la falta de pruebas que justifiquen los 
severos calificativos dé los Sres. Inspectores; y antes bien se ha preten-
dido hacer ver que este proyecto era muy barato, mas económico que el 
que ha ejecutado la Administración. Y como esta cuestión está íntima-
mente ligada con resoluciones de la Superioridad que han sido impugna-
das en la vía contenciosa, és muy conveniente aquilatar el valor de aque-
llas afirmaciones. Tal es el objeto del sucinto análisis que sigue. 
Ante todo se observará que aquel Proyecto cuyo presupuesto as-
ciende á una suma tan respetable, carece de Pliego de condiciones facul-
tativas, documento siempre indispensable y mucho mas lo és cuando los 
planos son deficientes, cuando la Memoria se limita á algunas generalida-
des y á afirmaciones sin prueba; y cuando el Presupuesto contiene un 
gran número de cantidades alzadas. Ni siquiera se sabe cual ha de ser la 
16. 
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extructura de la vía, elemento de tanta importancia en su costo y en su 
conservación; y ni la mas ligera indicación existe sobre los wagones y 
plataformas, ignorándose su forma, su capacidad, sus materiales etcétera, 
etcétera. Locomotoras y wagones los hay de todos precios, según 
ellos sean. 
Hecha esta observación preliminar, se entrará en el exámen del Pre-
supuesto. Este asciende á la importante cifra de 1.881.051,29 pesetas; 
descomponiéndose como sigue. 
PESETAS. 
1.0 Movimiento de tierras. 226.217^28 
2.° Obras de fábrica 46.23ot98 
5.° Obras de defensa de los taludes contra el mar. 45.193*40 
4. ° Vía y accesorios 950.584*65 
5. ° Material móvil; 5 locomotoras y 500 wagones 
de nueve toneladas de cabida 655.000*00 
Total. . : 1.881.051*29 
Esta cifra no puede menos de causar asombro á las personas com-
petentes, tratándose de una vía provisional de condiciones excepcional-
mente favorables, y los Sres. inspectores Generales escribieron acerca de 
ella las siguientes frases. «Se va á establecer, dicen, un ferro-carril de 
»6.100 metros de largo y de 80 centímetros de ancho de vía, situado en 
»su mayor parte en la playa del mar y destinado á transportar piedra du-
»rante el plazo de seis años. Es decir, que se trata de una vía sumamente 
»económica y provisional, cuya ejecución no ofrece dificultad de ningún 
»género, y sin embargo se hace llegar su coste á 509.000 pesetas por k i -
»lómetro. Basta para comprender lo monstruoso de semejante Presupues-
»to observar que la vía, propiamente dicha, ó sean los rads, traviesas y 
»balastro, cuestan en los ferro-carriles ordinarios que tienen nn metro se-
»tenta centímetros de anchura y un peso de 50 á 52 kilógramos de acero 
»por metro de rails 35.000 pesetas por kilómetro, y aquí con 0m,80 de an-
adio de vía y carriles de 15 kilógramos se supone un coste de 49.000 pe-
»setas. Es seguro que puede construirse el ferro-carril de las canteras 
»con una suma que no llegará á 135.000 pesetas por kilómetro, ó sea un 
«costo total de 823.500 pesetas, en lugar de las 1,881.051 pesetas 29 
^céntimos pedidas.» 
En los escritos publicados por el contratista, se contesta á esle juicio 
con las consideraciones que siguen, á cada una de las cuales seguirá su 
comentario: 
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1. ° «Este ferro-carril que se llama vía sumamente económica y 
»provisional, es de doble vía y tendrá un tráfico superior al de muchas l í -
»neas de primer orden, no solo espartólas, sino extrangeras. Trabajando so-
camente en un sentido ha de transportar diariamente 1.500 toneladas de 
»piedra, tráfico que en un ferro-carril ordinario daría un producto bruto 
>kilométrico de 30.000 á 40.000 pesetas. Por esa vía económica y provi-
y>sional han de pasar, cuando menos al dia, 40 trenes en cada sentido».— 
Para dar una idea de este movimiento añade «que en la estación del Norte 
»de París solo se reciben diariamente 31 trenes de mercancías y en la del 
»Este 32.» 
Es imposible presentar con mayor exageración de la que se hace en 
las líneas transcritas, el tráfico del ferro-carril de las canteras. El trans-
porte diario ha de ser, cuando mas, de 689 toneladas y no de 1,500 tone-
ladas. Pero aun cuando esta última cifra fuese exacta (que no lo és); sería 
innecesaria la doble vía; pues se ha visto que una vía simple, aún sin 
establecer cruces de trenes entre Almellones y San Telmo, basta para 
transportar holgadamente dicha cantidad de piedra, y puede transportar 
doble, estableciendo un apartadero á la mitad de la distancia. 
¡Que han de recorrer la vía 40 trenes diarios en cada sentido! Es 
decir, que cada tren deberá llevar 17 toneladas de peso útil, ó lo que es 
lo mismo, componerlo de 2 wagones de 9 toneladas, que son las que el 
proyecto comprende. ¿Es esto siquiera serio? Se ha demostrado ya que 
son 6 y no 40 los trenes diarios, y todas las comparaciones con el enor-
me tráfico de las estaciones de París, caerían por su base, si en caso al-
guno pudieran hacerse comparaciones entre servicios de tan distinta na-
turaleza. 
2. ° «En las líneas de mayor longitud y tráfico, sigue diciendo el 
»contratista, se cuenta con 2 ó 4 locomotoras por miriámetro, que reco-
b r e n al año unos 24 á 25.000 kilómetros.—El pequeño ferro-carril de 
»las canteras de Málaga, que tiene seis kilómetros necesita cinco locomo-
y>toras que habrán de recorrer al año 26.400 kilómetros, cuando tomando 
/aquella relación debería bastarse con dos». 
Siendo el número de trenes diarios 6 en vez de 40, el recorrido de 
las locomotoras baja en igual proporción, y, por tanto, no serían necesa-
rias las cinco locomotoras que supone el Proyecto, si no dos. 
3. ° «En cuanto á wagones, añade el mismo impreso, basta en 
»generalen las grandes líneas tener 12 ó 13 por kilómetro; el ferro-carril 
»de Málaga necesita 83 por igual longitud, y estos wagones han de ser de 
>^gran solidez y resistencia para que todos y cada uno pueda llevar piedras 
«hasta de ocho toneladas y mas». 
¿Porqué son necesarios 83 wagones por kilómetro ó 500 wagones en 
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total, todos capaces de llevar piedra de mas de 8000 kilogramos de peso? 
Difícil sería demostrarlo. 
Se han de transportar diariamente 689 toneladas. Los wagones se-
gún el Proyecto son capaces de 9 toneladas, pero suponiendo que solo 
lleven 8 toneladas, se necesita arrastrar al día 86 wagones; si la carga se 
limita á 7 toneladas el número de wagones se eleva á 99. Es decir, que si 
fuese verdad lo que afirma el contratista, cada wagón haría un viaje cada 
5 dias, recorriendo al año 636 kilómetros. 
Se observará que al discutirse los precios de las escolleras, se toma-
ron en cuenta los wagones necesarios para el servicio de las canteras, 
cuyo número total parece ser de 486; valorándolos en capital é intereses. 
Este material, cuya exageración no necesita ponderarse, no parece ser el 
mismo que el incluido en el presupuesto del ferro-carril, pues de lo con-
trario se hubiera abonado al contratista intereses por un capital desem-
bolsado por la Junta, lo que es absurdo. Además, si se tratase de los mis-
mos wagones, entonces no habría adelanto de fondos para adquirir este 
material, que el contratista debió aprontar desde el principio dé los tra-
bajos para el movimiento de las canteras. Y si estas dos cifras han de su-
marse, resultaríaefi total un millar de wagones aproximadamente. 
Aunque la enormidad salta á la vista, bueno será comparar las c i -
fras anteriores con las referentes á las obras del Puerto de Holeyhead. 
En estas obras gigantescas se transportaron en un año 1.066.918 
toneladas de piedra; y suponiendo el mismo número de clias de trabajo que 
en Málaga (es decir 264 dias al año), resulta un término medio diario de 
4041 toneladas; cerca de 6 veces la cantidad de piedra que ha de trans-
portarse para el Puerto de Málaga. Esta proporción aún debe ser algo 
mayor, porque en Inglaterra, no puede haber el mismo número de dias, 
aprovechables que en Andalucía. Pues bien; todo el material de que se 
disponía en Holeyhead para el servicio de las canteras y el transporte por 
ferro-carril, era de 250 wagones áe 8 á 10 toneladas de cabida, es decir, 
de la misma capacidad, cada uno de ellos, que los del Presupuesto que 
se examina. Cada wagón se cargaba dos veces al dia, en vez de cargarse 
una vez cada 5 dias ó cada 10. 
4.° Los Señores Inspectores Generales, manifestaron que el ferro-
carril no ofrece dificultad de n i n g ú n género por estar en su mayor longi-
tud sobre la playa; á lo que contesta el contratista. «Como esto no pasa 
»de ser una vaga generalidad me limitaré á contestar que precisamente 
»esa proximidad al mar es lo que motiva el aumento de gasto. Cruzan las 
»líneas muchos arroyos de malísimas condiciones, por encontrarlos en su 
^desembocadura; hay que defender en muchos puntos con escolleras la 
^plataforma de la vía; se encuentra en el trazado desmontes de 10 y 15 
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»metros, y si no puede decirse que se presentan serias dificultades de eje-
»cución, hay trabajos costosos y poco comunes en vías de esta clase.» 
Las obras de fábrica entran en el Presupuesto de 1.881.051'29 pd-
setas por 46.2o5í98 pesetas, ó el 2,4 por 100. 
Las defensas de escollera entran solo por 45.193*^0 ó el 2,2 por 100. 
Es decir; que estas obras, cuyas dificultades se ponderan, apenas influyen 
en el total. 
En cuanto á los desmontes de 10 y lo metros de cota, solo existen en 
el emplazamiento de la cantera de Almellones; y en justicia, estas excava-
ciones no debieran contarse en el ferro-carril, pues que forman parte de 
la explotación de la cantera. Pero, aún incluyendo estos desmontes, toda 
la explanación figura en el Presupuesto por un 12 por 100 del total, y esta 
cifra es de las que sufrirían mas importantes reducciones, si se limitase la 
plataforma ó una sola vía. 
Por consiguiente, las dificultades de ejecución, que el contratista 
menciona, apenas influyen en la enorme cifra de su Presupuesto, que de-
pende de otras causas muy distintas. 
Añade el contratista á las razones que preceden, que los Sres. Ins-
pectores no tuvieron en cuenta que en un ferro-carril»de seis kilómetros 
ha de haber tres estaciones importantes, con un desarrollo de vía de 5.600 
metros, provistas de cocheras, máquinas, talleres de reparación, báscu-
las, polvorines, cañerías y depósitos de agua para las locomotoras y 
grúas de vapor, cambios de vía, placas giratorias, fosos, discos-señales, 
telégrafo, habitaciones de empleados y obreros, hospitales, almacenes y 
talleres de reparación, modificaciones en el Puerto de embarque de -San 
Telmo etc. etc., muchas de cuyas obras el Ingeniero Director señor Gár-
ser se negó resueltamente á teñeron cuenta, fundándose en que no esta-
ban previstas en el contrato, y no podía, por tanto, valorarlas. 
La mayor parte de estas instalaciones son completamente agenas al 
ferro-carrir, refiriéndose á las obras del Puerto en general ó á la explota-
ción de las canteras en particular; comprendiéndose perfectamente que el 
Ingeniero Director se negase á tenerlas en cuenta para el anticipo; y el 
argumento del contratista parece significar que exageró el Presupuesto, 
del ferro-carril, á fin de obtener la suma necesaria para aquellas intala-
ciones que el Ingeniero no podía valorar. En este caso, sería inútil discutir 
mas sobre la exageración de un presupuesto que no se habría formado 
para conocer el verdadero valor de las obras, sino para llegar á una cifra 
fijada de antemano. 
De éste análisis resulta que las razones alegadas por el contratista, 
en contestación al juicio de los Sres. Inspectores Generales, no desvane-
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cen las objecciones que estos formularon; antes bien, queda bien patente 
la enorme exajeracion del presupuesto del ferro-carril, que depende pr in-
cipalmente de las circunstancias siguientes: 
1. * De haber proyectado innecesariamente un ferro-carril de 
doble vía. 
2. a De contar 5600 metros de vias de estación; esdecir, una longitud 
próximamente igual á la del camino, lo que es una evidente exageración. 
5.a De halíer adoptado un precio exageradísimo para cada metro 
lineal de yía de hierro. En efecto: se valora la vía á razón de 48.99 pese-
tas el metro corriente, cuando no vale mas de 10 pesetas; es decir; que 
cuesta cinco veces menos de lo que supone el contratista: y esto se de-
muestra por hechos irrecusables. 
En los ferro-carriles proyectados por la Dirección facultativa, rige el 
precio de 15'76 pesetas por unidad lineal de vía sencilla; pero se em-
plean railes de 18 kilogramos y no de 15 kilógramos; de suerte que para 
poder comparar estos precios, es preciso rebajar al último el valor de 6 
kilos de railes, que al precio del presupuesto valen 1*56 pesetas: por con-
siguiente, queda un precio de 12'40 pesetas por metro de vía. 
Ahora bien, er#la última subasta se ha obtenido sobre este precio una 
mejora de 20 por 100 próximamente, ó sea una rebaja de ^'48 pesetas; 
quedando el metro lineal de vía de 0'80 de latitud y 15 kilógramos de 
peso de rail , á 9'92 pesetas. 
Mas el contratista pretende que al valorar la vía de hierro al exhor-
bitante precio de 48*99 pesetas metro lineal, hacía una gracia cuan-
tiosa á la .Tunta del Puerto. Dice así uno de sus escritos dados á 
la estampa: «Por su parte la Sociedad le contestó (al Ingeniero D i -
»rector) que el precio de 70 pesetas por metro lineal de vía, era evi-
»dentemente superior á la realidad; pero que por este mismo exceso se 
»había decidido aceptar los precios calculados para San Telmo, sin 
«haber tenido en cuenta los gastos por talleres etc., antes numerados, y 
»por consecuencia, si se invocaba el artículo 47 y e presupuesto pr imi t i -
>>vo, para negarse á valorar obras y materiales necesarios, pero no in -
»el nidos nominalmente en dicho presupuesto, ella tenia el derecho de 
«exigir que se aplicase á la via el precio elistente ya en el contrato de 70 
^pesetas por metro l ineal , comprendido en el presupuesto 'que sirvió de 
»base á l a subasta, y aprobado en 1879 por el Gobierno, de conformidad 
»con la Junta consultiva, que ahora llama enorme y monstruoso el precio 
»de 48 pesetas 99 céntimos, aceptado y convenido por la Sociedad con-
t ra t i s ta ; la cual al aceptarlo en vez de exigir demasiado, ha hecho una 
«concesión importantísima.» 
Confiesa el Ingeniero que suscribe que no ha podido comprender 
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bien el significado de las frases trascritas; y lo único que aparece claro es 
una inexactitud bien manifiesta. iVo existe en el contrato y mucho menos 
en el presupuesto el precio de 70 pesetas por u n metro lineal de vía de 0,80 
de anchura con miles de 15 kilogramos. Si en los razonamientos de la 
Memoria del autor del Proyecto se hallan apreciaciones de vías de hierro 
á 70 pesetas el metro lineal, ni la Memoria es documento del contrato, ni 
aquellas consideraciones dan al contratista derecho alguno, ni siquiera se 
refieren á obras iguales, ni aun comparables. En efecto; las vías á que se 
refiere el Ingeniero, son del ancho normal, y no de ochenta centímetros, 
con railes de mas del doble de peso. Además, nada tiene que ver el costo 
de un metro lineal de una vía de trasporte con el de las vías de platafor-
ma de cantera, sugetas á un cortísimo desplazamiento, á averías diarias y 
á una renovación incesante; es evidente que las últimas han de estimarse 
mucho mas altas que las primeras para tener en cuenta todos aquellos 
gastos. 
Además, si las consideraciones de la Memoria fuesen obligatorias, lo 
deberían ser en su totalidad; y á renglón seguido del costo del metro 
lineal de vía de cantera, en aquel documento se estiman los wagones de 
transporte á 400 pesetas. 
Este último precio, según la doctrina del contratista, sería obligato-
rio y, sin embargo, en el Presupuesto del ferro-carril ha valorado los wa-
gones á un precio dos y media veces mas alto; prueba evidente de que él 
mismo reconocía que aquellos razonamientos no podían obligarle, como 
no obligan tampoco á la Administración. 
Por consiguiente, queda de todo punto injustificado el enorme precio 
de 48^9 pesetas por metro lineal de vía sencilla. 
4.° Otra de las causas principales de la extraordinaria elevación 
del Presupuesto, está en el material móvil que se incluye en él, calculado 
con igaal exageración que el precio de los railes, como se ha hecho ya 
ver comparando este material con el usado en otras obras mucho mas 
importantes que las del Puerto de Málaga. Los precios unitarios de los 
wagones y locomotoras parecen también muy elevados; pero no existien-
do prescripción alguna respecto á las condiciones de este material, no 
es posible saber á punto fijo su verdadero valor. Si los wagones habían 
de ser como los que la contrata empleaba en San Telmo, bien puede ase-
gurarse que no valen mas de la cuarta parte de su estimación en el Presu-
puesto. 
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Para terminar el exámen de los proyectos de ferro-carril de las nue-
vas canteras, solo resta establecer la comparación de sus Presupuestos. 
Via y obras.—El Presupuesto de ejecución material de todas las 
obras que comprende el proyecto estudiado por la Administración, as-
ciende á la suma de 262899,41 pesetas ó 67775 pesetas por kilómetro; 
pero segregando del mismo las partidas imputables á las canteras, ó las 
de conservación y acopios, queda reducido á 196404'o9 pesetas ó sea 
50633 pesetas por kilómetro. 
El proyecto de vía y obras presentado por el contratista, ofrece un 
Presupuesto de ejecución material de 1.241031.29 pesetas, y refiriéndose 
á una longitud de 6100 metros, resulta por kilómetro 203.448 pesetas, ó 
sea un precio kilométrico cuatro veces mas de lo necesario; además de 
comprender dos kilómetros de camino, innecesarios también, entre A l -
mellones y las Tapias. 
Mater ia l móv i l .—El proyecto estudiado por la Administración, con-
duce á un Presupuesto de ejecución material de 255649*21 pesetas, que 
queda reducido á 236920^0 segregando la parte relativa á conservación 
y acopios. Es decir, que el coste del material móvil por kilómetro de vía, 
calculado con sobrada holgura, como se ha demostrado ya resultaba ser 
de 61062 pesetas. 
El Proyecto formulado por el contratista asigna 635000 pesetas para 
la adquisición de material móvil, sin detallar las condiciones que éste ha 
de reunir. Las dos partidas son perfectamente comparables, porque una 
y otra se refieren á los vehículos necesarios para transportar en igual 
tiempo, la misma cantidad de piedra al Puerto de San Telmo. 
Presupuesto ki lométr ico total.—E\ Presupuesto kilométrico del ca-
mino y su material de transporte, tal como lo está ejecutando la Adminis-
tración, resulta de 111695 pesetas; por consiguiente, los Sres. Inspectores 
Generales, con su gran experiencia, apreciaron bien las obras cuando 
aseguraron que el coste kilométrico no llegaría á 13.500 pesetas. 
APÉNDICE NÚMERO 11. 
.Acetas Notariales de la discusión, de precios 
contradictorios. 
Acta Notarial de 5 de Junio de 1885.—Número cincuenta y dos.— 
En la Ciudad de Málaga á 5 de Junio de 188o; yo D. José del Castillo y 
García, Notario Público del ilustre Colegio del Territorio de Granada, en 
el distrito de esta capital de la que soy vecino, requerido al efecto, me 
constituí, siendo las dos de la tarde, en el salón de sesiones de la Junta del 
Puerto, donde se encontraban los Sres. D. Matías J. Iluelin y Reissig, 
Vice-presidente; D. Enrique Grana y Bedoya, Secretario; D. Francisco 
Prieto Caules, Ingeniero Director de las obras, y I ) . Joaquín Alcalá del 
Olmo, Vice-secretario y Abogado Consultor; todos de esta vecindad, y 
que se hallan en el pleno uso de sus derechos civiles, y en el ejercicio de 
sus respectivos cargos. El señor Yice-presidente me manifestó que este 
acto tenia por objeto hacer constar la discusión aplazada para estos mo-
mentos entre el señor Ingeniero Director y el contratista de las Obras 
del Puerto, según lo dispuesto en Real Orden de 21 de Mayo último; y , 
con efecto, dada la citada hora de las dos, se presenta el Sr. D. Damién 
de Chandenier, Representante y Apoderado de la Sociedad de Construc-
ción de los Batignolies, contratista de las obras de este Puerto, y enterado 
por el señor Ingeniero Director de que este acto és el para el que se le 
ha convocado por medio de oficio fecha 50 del mes anterior; y pregun-
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tado si deseaba que se procediese á la lectura de la Real Orden ya men-
cionada, el señor Damián de Chandenier manifestó que no era necesario 
toda vez que la conocía, y por ello solo se concretaba á hacer constar 
lo siguiente: Que le extraña que para una discusión técnica con cuyo 
objeto ha sido llamado por el señor Ingeniero Director, asista parte de 
la Junta, y que al entrar en esta discusión, lo hace con las reservas de 
derecho y protestas contenidas en la instancia que ha tenido el honor de 
elevar hoy al Excmo. Sr. Ministro de Fomento, por conducto del Exce-
lentísimo Señor Gobernador civil de esta provincia. El señor Ingeniero 
Director, preguntó á la Representación del contratista que se sirviese ma-
nifestar cuales eran las pretensiones de la Sociedad constructora con 
respecto á los precios de las escolleras de cuarta y quinta clase, ejecu-
tadas con piedra procedente d é l a cantera de San Telmo, á lo cual el 
señor Damián de Chandenier contestó que el procedimiento mas apro-
pósito creia ser el que el señor Ingeniero Director indicara las intencio-
nes ó deseos de la Administración, respecto de ese particular, de lo cual 
existia precedente. El señor ingeniero Director insistió en que lo pro-
cedente era que el contratista pidiese precio al que podría compro-
meterse á ejecutar la obra, y la Administración vería si podía ó no 
aceptar; pero habiendo repetido sus observaciones el señor Damién 
de Chandenier, el señor Ingeniero Jefe manifestó no tener inconve-
niente en ofrecer primero. Y el Sr. Damién de Chandenier, en vista 
de lo expuesto por el Sr. Ingeniero Director, manifestó que no habiendo 
sido atendidas sus observaciones, estaba dispuesto también á decir sus 
precios; y con efecto, dijo: que la Sociedad que representa, pide un 
precio de 5 pesetas 2967 diez milésimas, para cada tonelada de piedra 
de cuarta y quinta clase, extraída y por extraer de la cantera de San 
Telmo, puesta en obra en Málaga, y añade, que en este precio no están 
comprendidos los suplementos acordados por resoluciones anteriores 
para el descenso vertical de los materiales del ataque G, y los desbroces 
de cantera. El señor Ingeniero Director preguntó al señor Represen-
tante, si este precio debería considerarse aplicable desde t.0 de Enero 
de 188í2, ó si deseaba la Sociedad otro precio especial para las esco-
lleras construidas desde dicha fecha hasta el 25 de Mayo del mismo 
año, en que empezaron á utilizarse las piedras comprendidas entre el 
peso de 50 kilógramos á 2 kilógramos, á lo que el señor de Chande-
nier contestó: que el precio que ha fijado, se entiende aplicable al pe-
riodo que parte desde el momento en que se fijó el límite inferior de 
2 kilógramos para las escolleras, no pudiendo contestar los precios de 
otras épocas, por tener que revisar los datos necesarios, y se convie-
ne de acuerdo, en que se suspenda la discusión de este particular. 
— 71 — 
hasta el lunes próximo, 8 del corriente, á las dos de la tarde, hora 
en que concurrirán todos los señores presentes. En este estado, el señor 
Chandenier hace constar, que el precio de 5 pesetas 2967 diez milési -
mas, lo presenta con la condición de que la oferta no será válida, si 
no hay acuerdo en las demás cuestiones pendientes. El señor Inge-
niero Director, manifestó que la Real Órden de 7 de Diciembre de 
1882, dice textualmente; eRespecto al empleo de las escolleras de 
cuarta y quinta clase, si resultase éste trabajo mas caro que el de 
las otras clases, deberá abonárse la diferencia de costo, á cuyo fin el 
Ingeniero Director comprobará éste mayor gasto, y , si lo hubiese, se fija-
rá de acuerdo con el contratista el precio á que debe abonarse.» La 
Real Órden de 9 de Octubre de 1885 no contradice esta disposición, 
pues el apartado tercero dice asi: <rSe fijarán nuevamente el precio de las 
escolleras de cuarta y quinta clase, procedentes de la cantera de San 
Telmo, teniendo presente el mayor costo que tenga su empleo en obra.» 
De estas Reales Órdenes se deduce, que únicamente en el caso en 
que la Dirección facultativa compruebe en el curso de los trabajos el 
exceso de coste que tenga la ejecución de las obras de escollera de 
cuarta y quinta clase, con respecto al costo de las escolleras de las tres 
primeras clases, procederá la fijación de nuevo precio para las escolleras 
de las mencionadas clases cuarta y quinta. Resultando de los datos re-
cogidos por la Dirección facultativa que el arranque y transpone de la 
piedra de escollera de cuarta y quinta clase, no cuesta mas que las ope-
raciones correspondientes á las otras clases, que el movimiento -en la 
cantera, y las operaciones de la carga son notoriamente mas sencillas y 
menos costosas para las piedras de pequeña dimensión que para los 
grandes bloques, y que solo el cuidado de escoger cinco categorías de 
piedras, en vez de tres, puede ocasionar un mayor gasto, que la obser-
vación ha fijado en diez céntimos por tonelada, siendo el precio fijado 
en el contrato para una tonelada de escollera, una peseta 7819 diez 
milésimas, corresponde, en vista del razonamiento anterior, á la tonelada 
de piedra de cuarta y quinta clase el precio de una peseta 8819 diez 
milésimas, cuyo precio ofrece á la contrata para la construcción de 
las citadas obras de escollera de cuarta y quinta clase, con el límite 
inferior de peso de 2 kilógramos; haciendo, además, observar que la Ad-
ministración no puede admitir ofertas condicionales, siendo independien-
tes entre sí los precios de las distintas obras, según se dispone por las 
citadas Reales Ordenes. En su consecuencia, el señor de Chandenier 
manifiesta que le parece que la diferencia que existe entre el precio 
propuesto por el señor Ingeniero Director y el que ha expresado la 
contrata, es tan importante, que no es de esperar se llegue á un acuerdo 
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con la discusión detenida de todos y cada uno de los componentes del 
precio, y que conforme previene el artículo l.0de la Real Orden de 
9 de Octubre de 1885, puesta de nuevo en vigor por la de 21 de Mayo 
del presente año, tendrá el honor de remitir al señor Ingeniero D i -
rector, para que la eleve á la Superioridad, una Memoria de las ob-
servaciones ú objecciones que tenga por conveniente hacer. El señor 
ingeniero Director pregunta al señor Representante de la Sociedad 
constructora, si el precio que ha establecido para las escolleras de cuarta 
y quinta clase debe considerarse fijo é inalterable en esta discusión, y 
es contestado por el señor Chandenier, que existiendo una diferencia tan 
notable entre uno y otro, cree que toda discusión en este sentido sería 
estéril y sin resultados, por lo cual entiende que este particular debe 
ser resuelto por la Superioridad, en vista de las observaciones que cada 
una de las partes elevará para mayor ilustración del Gobierno. En 
vista, pues3 de la terminante manifestación hecha por el señor Chan-
denier, el señor Ingeniero Director estimó debía darse por terminado 
el acto, y así se dispuso. 
Leída integralmente este acta á los señores presentes y á los tes-
tigos que han concurrido, que lo son D. Felipe Martínez Padilla y Don 
Manuel María Rubio de Leiva, de esta vecindad, por no haber usado del 
derecho que les advertí tenían á leerla por sí, fué aprobada y ratificada, 
firmándola todos, y yo el Notario doy fé del conocimiento de todos 
los concurrentes, y de lo contenido en esta Acta que signo y firmo.— 
M. J. Huelin.—Enrique Grana.—Joaquín Alcalá del Olmo.—Francisco 
Prieto.—L. Damién Chandenier.—Felipe Martínez.—Manuel María Rubio 
de Leiva.—Signado: José del Castillo. —Está conforme con su original, 
que escrito en el papel correspondiente y anotada la data de esta copia 
que vá en tres pliegos de la clase 10.a, números 307.521 al 52o, queda 
en el protocolo corriente de escrituras públicas de mí Notaría, bajo el 
número que vá por cabeza á que me remito. Y á instancia de la Junta 
del Puerto, expido la presente copia, signándola y firmándola en la 
ciudad de Malaga á 8 de Junio de 1885.—José del Castillo. 
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ACTA NOTARIAL DE 8 DE JUNIO DE 1885. 
Número cincuenta y cuatro.—En la ciudad de Málaga, á 8 de Junio 
de 1885, yo Don José del Castillo y García, Notario público del ilustre 
Colegio del Territorio de Granada, en el distrito de esta capital, de la 
que soy vecino, requerido al efecto, me constituí, siendo las dos de la 
tarde, en el salón de sesiones de la Junta del Puerto, donde se encontra-
ban los Sres. D. Matías J. Huelin y Reissig, Vice-presidente; D. Enrique 
Grana y Bedoya, Secretario general; D. Francisco Prieto y Caules, I n -
geniero Director de las obras y I ) . Joaquín Alcalá del Olmo, Vice-secre-
tario y Abogado Consultor, todos de esta vecindad, y que se hallan en 
el pleno uso de sus derechos civiles y en el ejercicio de sus respecti-
vos cargos. 
El señor Vice-presidente manifestó que este acto tenía por objeto 
continuar la discusión iniciada el día 5 del actual, según consta del Acta 
levantada por mí en la misma fecha, bajo el número 52. Y en su virtud, 
presente el Sr. D. León Damién de Chandenier, se dio principio al acto 
á las dos de la tarde, del modo siguiente: 
El señor ingeniero Director preguntó al señor Chandenier si ha 
encontrado los datos de que carecía para fijar los precios de escollera, 
de época anterior, y, contestando afirmativamente, hizo constar dicho 
señor Representante que el precio que pide la Sociedad constructora, 
por tonelada, paralas escolleras de cuarta y quinta clase, extraídas de 
la cantera de San Telmo, durante el periodo de 1.° de Enero hasta 25 
de Mayo de 1882, periodo en que el límite de peso inferior fué de 100 
kilógramos y con tolerancia cíe 50, en determinados puntos, es de 7 
pesetas y 27 céntimos. Este precio no comprende ni el suplemento por 
desperdicios, ni el de por descenso vertical de los materiales del ataque 
G, ni el desbroce de cantera; añadiendo que hace estas declaraciones 
bajo las mismas reservas que constan ya del Acta de 5 del actual. 
El señor Ingeniero Director manifiesta, que pagándose aparte los 
desperdicios de cantera en lo que sean superiores al 20 por 100 calculado 
en el Proyecto, y que resulta de los datos experimentales, ser también 
aplicable á la explotación de la cantera con aprovechamiento de piedras 
hasta 2 kilógramos de peso, no vé ningún motivo racional para señalar 
precio diferente á las escolleras de cuarta y quinta clase, sean 50 kilos 
ó 2 kilos su límite inferior admisible; toda vez que el sobreprecio de 
10 céntimos que ofreció en la reunión anteriór se refiere exclusiva-
mente á la mayor sujección que produce el escogido de cinco cla-
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ses de escollera, en vez de las tres clases, previstas en el Proyecto 
aprobado. 
Por consiguiente, ofrece para las citadas escolleras de cuarta y 
quinta clase, empleadas en el periodo en que no se admitían piedras 
inferiores á 50 kilos, el mismo precio de una peseta 8819 diez m i -
lésimas, que fijó para las mismas clases de escollera, con el limite 
inferior de 2 kilos; bien entendido que este precio comprende á la 
vez que el resto de la obra, el transporte á 4 kilómetros de distancia, 
que medían entre la cantera de San Telmo y el Puerto de Málaga. 
En vista de lo ofrecido por el señor Ingeniero Director, el señor 
Chandenier, reitera la manifestación de que cree inútil toda discusión, 
pues siendo tanta la diferencia que se observa entre los precios ma-
nifestados por una y otra parte, entiende, como entonces, que no és 
posible venir á un acuerdo; y en su consecuencia, cumpliendo lo pre-
venido en el artículo 1.° de la Real Orden aludida, remitirá al Señor 
Ingeniero la Memoria correspondiente, á fin de que, por cónducto de 
la Junta, sea elevada á la Superioridad, con objeto de que decida. 
Y puesto que el señor Representante de la Sociedad de construcción 
de Batignolles cree inútil continuár la discusión, se acordó dar el acto 
por terminado. 
Leida integralmente este acta á los señores presentes y á los tes-
tigos que han concurrido, que lo son D. Felipe Martínez Padilla y Don 
Manuel María Rubio de Leiva, de esta vecindad, por no haber usado del 
derecho que les advertí tenían á leerla por sí, fué aprobada y ratificada, 
firmándola todos, y yo el Notario doy fé del conocimiento de los seño-
res concurrentes, y de lo contenido en esta Acta que signo y firmo.— 
M. J. Huelin.—'Enrique Grana.—Francisco Prieto.—L. Damién Chande-
nier.—Joaquín Alcalá del Olmo.—Felipe Martínez.—Manuel María Rubio 
de Leiva.—Signado: José del Castillo. 
Está conforme lo inserto con el Acta original, que escrita en el papel 
correspondiente y anotada á su continuación la data de esta copia, que 
vá en dos pliegos de la clase 10.a, números 507.058 y 59, queda 
protocolada en el registro corriente de escrituras públicas de mi Notaría, 
bajo el número que vá por cabeza á que me remito. Y á instancia de 
la Junta del Puerto, expido la presente copia, signándola y firmándola 
en la ciudad de Málaga á 9 de Junio de 1885.—José del Castillo. 
— 75 — 
ACTA NOTARIAL DE 10 DE JUNIO DE 1885. 
Número cincuenta y seis.—En la Ciudad de Málaga á 10 de Junio 
de 1885; yo D. José del Castillo y García, Notario Público del ilustre 
Colegio del Territorio de Granada, en el distrito de esta capital de la 
que soy vecino, requerido al efecto, me constituí, siendo las dos de la 
tarde, en el salón de sesiones de la Junta del Puerto, donde se encontra-
ban los Sres. D. Matías J. Huelin y Reissig, Vice-presidente; D. Enri-
que Grana y Bedoya, Secretario general; D. Francisco Prieto Caules, 
Ingeniero Director de las obras, y D. Joaquín Alcalá del Olmo, Vice-
secretario y Abogado Consultor; todos de esta vecindad, y que se hallan 
en el pleno uso de sus derechos civiles, y en el ejercicio de sus respectivos 
cargos. 
El Vice-presidente manifestó que este acto tenía por objeto consig-
nar la discusión que ha de enlabiarse entre el señor Ingeniero Jefe de las 
obras del puerto y el Representante de la Compañía constructora, acerca 
de los precios que han de fijarse para todas las clases de obra en que se 
emplee piedra procedente de la cantera de Almellones, en consonancia 
con lo dispuesto en el apartado noveno de la Real Órden de 9 de Octubre 
de 1885 y en la de 21 de Mayo anterior, con cuyo objeto estaba citado 
por medio de oficio, con la antelación oportuna, el citado señor Repre-
sentante para las dos de la tarde de este día. 
Con efecto, siendo dicha hora, se presentó el Sr. D. León Damién 
de Chandenier, y empezó el acto, teniendo lugar del modo siguiente. El 
señor Damién de Chandenier dá principio exponiendo, que al entrar en 
esta discusión cree deber manifestar que lo hace bajo las reservas que 
constan ya en el Acta de o del actual; es decir, extrañándose que para 
una discusión puramente técnica, á la cual ha sido llamado por el señor 
Ingeniero Director de las obras, asistan parte de la Junta del puerto y un 
Notario público; y haciendo las reservas de derecho y protestas conteni-
das en la instancia que ha tenido el honor de elevar al Excmo. Sr. M i -
nistro de Fomento, por el debido conducto del Excmo. señor Goberna-
dor civil de la provincia, el 4 del corriente. Añade que el artículo 2.° de 
las Reales Órdenes de 9 de Octubre de 1885 y de 21 de Mayo último 
dispone: «Que se limitará la fijación de nuevos precios á la piedra proce-
dente de las canteras de San Telmo y Almellones, prescindiendo de la 
llamada de las Tapias que no se considera hoy indispensable.» Además 
el artículo 5.° de la última de las citadas Reales Órdenes ha añadido la 
frase siguiente: «y teniendo en cuenta para ello que por Real Órden de 
7 de Noviembre último, se dispuso construir por cuenta del Estado el ferro-
— 70 — 
carril que ha de servir para transportar la piedra de la cantera de A l -
mellones al embarcadero de San Telmo.» El Representante de la So-
ciedad tiene la honra de preguntar al señor Ingeniero Director de las 
obras, si considera siempre no indispensable la cantera de las Tapias, y 
si tiene la intención de discutir únicamente sobre la base del empleo de 
las dos canteras de San Telmo y Almellones, y con la condición que la 
Sociedad utilice para el transporte de los productos de dicha última 
cantera, el ferro-carril mandado construir por cuenta del Estado, por 
Real órden de 7 de Noviembre último. 
El señor Ingeniero Director dice: que la pregunta del señor Repre-
sentante de la contrata contiene en realidad dos preguntas; primera, si el 
Ingeniero Director cree innecesaria la cantera de las Tapias; segunda, 
si se van á discutir los precios bajo la base de ser transportados los mate-
riales por el ferro-carril que está construyendo el Estado entre las cante-
ras de Almellones y de San Telmo. A la primera pregunta contesta: que 
aun cuando su opinión personal és de que con las dos canteras de San 
Telmo y Almellones, se puede sacar con mucha holgura el material 
necesario para la construcción de las obras en el plazo de seis años, 
ésta opinión no seria suficiente para excluir de la discusión la cantera 
de las Tapias, si no fuese preciso cumplir lo dispuesto por Su Magos-
tad en las Reales Órdenes antes citadas, cuya prescripción segunda 
dice así: «Se limitará la fijación de nuevos precios á la piedra pro-
cedente de las canteras de San Telmo y Almellones, prescindiendo de 
la llamada de las Tapias, que no se considera hoy indispensable». 
Respecto á la segunda pregunta, sólo puede manifestar, que sus de-
beres le imponen el cumplimiento de la prescripción 5.a de la Real 
Órden de 251 de Mayo último, á tenor de la cual deben señalarse 
los precios para el transporte, según tenga éste lugar, á flote ó u t i l i -
zando el ferro-carril que está construyendo el Estado. 
El señor Chandenier, en vista de lo expuesto por el señor I n -
geniero Director, manifiesta: primero; que, á juicio del contratista, la 
cantera de Almellones unida con la de San Telmo, no basta para 
ejecutar las obras en el plazo fijado de seis años; que el señor I n -
geniero Jefe de la Provincia y los señores Inspectores don José Morer 
y don Angel Mayo, han estado, hasta cierto punto, conformes con esta 
insuficiencia, puesto que, aunque han considerado que por ahora po-
día bastar la cantera de Almellones, han aconsejado fijar de antemano 
los precios de la de las Tapias, para el caso de que la necesidad de 
dicha última cantera fuese reconocida posteriormente; pero que al acon-
sejar dicho procedimiento, no han tenido en cuenta de que para fijár 
los precios de materiales de una cantera, és preciso conocer el tiempo 
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durante el cual ha de ser explotada, la cantidad de productos que 
está llamada á suministrár, etcétera; todas condiciones que no pueden 
fijarse de antemano, y variarian según el momento en que dicha i n -
suficiencia estuviese reconocida; que si se empezaban las obras con la 
única cantera de Almellones, una vez reconocida su insuficiencia, ha-
bía que hacer nuevos precios aplicables, tanto al pasado para San 
Telmo y Almellones, como al porvenir para las tres canteras; que sería 
preciso entonces variár, una vez mas, el plazo de construcción y, por 
tanto, los precios, por consecuencia de la variación del tiempo durante 
el cual se aplican los intereses del capital invertido, la reparación y 
conservación del material, etc., etc. Segundo, que la Sociedad no 
puede por ningún concepto admitir que para la fijación del precio de 
la piedra de la cantera de Almellones, se tenga en cuenta el hecho 
de que por Real Orden de 7 de Noviembre de 1884, se haya dispues-
to la construcción, por cuenta del Estado, del ferro-carril que ha de 
servir al transporte de la piedra de dicha cantera al embarcadero de 
San Telmo; esta disposición ha sido, á su juicio, dictada ilegalmente 
y con infracción del contrato, por cuyo motivo el contratista ha in -
terpuesto, en 15 de Diciembre último, el recurso contencioso-adminis-
trativo, solicitando la revocación y nulidad de dicha Real Órden y las 
declaraciones consiguientes. Tercero, que no puede la Sociedad ad-
mitir la separación que se hace de la cuestión del anticipo para la 
construcción del ferro-carril y la preparación de los frentes de can-
tera y de los precios, porqué está intimamente ligada con la otra, sin 
que sea prácticamente posible separarlas, aun cuando se haga un acta 
para cada uno de estos puntos. En vista de lo que precede, la So-
ciedad, considerando que con la entrega de la cantera de Almellones 
únicamente, no se cumple la condición adiccionál E. del contrato; con-
siderando que cree tener derecho perfecto á elegir y procurarse por 
si misma los medios auxiliares de construcción que juzgue oportunos, 
puesto que, según el contrato, ella es responsable de todas las even-
tualidades de la obra y, por consiguiente, de la capacidad, estabilidad 
y demás condiciones de los medios auxiliares que hayan de emplearse 
para ejecutar el trabajo en el plazo fijado, así como debe soportar 
los gastos que la conservación, reparación, etc. etc., de dichos me-
dios auxiliares originen; y por último, considerando que no puede se-
pararse la cuestión del anticipo de la de los precios de las nuevas 
canteras, se vé obligada á manifestar, que no pudiendo entrár en una 
discusión, cuyas bases no puede aceptar, se reserva, conforme á lo dis-
puesto en el artículo 1.° de la Real Órden de 9 de Octubre de 1885, 
20 
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puesto de nuevo en vigor por la de 21 de Mayo último, remitir á 
la mayor brevedad al señor Ingeniero Director, para que la eleve á 
la Superioridad, que juzgará, una Memoria en la que constarán las ob-
servaciones y objeciones de la Sociedad, las razones que crea conve-
niente aducir en apoyo de su criterio, los fundamentos sobre los cuales 
se baza para pedir la entrega de las dos canteras de Almellones y de 
las Tapias, y la justificación de los precios y condiciones que pide pa-
ra ejecutar las obras del Puerto de Málaga, en seis años, con dichas 
dos canteras unidas á la de San Telmo. 
A la manifestación del señor Representante de la Sociedad contra-
tista, contesta el señor Ingeniero Director de las obras: primero, que 
dicha manifestación consta integra en el Acta y la Superioridad la apre-
ciará en su verdadero valor. Segundo, que no cabe discusión sobre 
cuales sean las canteras que deban explotarse, porque la designación de 
estas compete á la Administración y no al contratista, habiendo aquella 
ya resuelto en definitiva que solo se exploten las canteras de San Telmo 
y de Almellones. Tercero, que tampoco puede admitir discusión sobre 
el anticipo reintegrable, que á tenor del articulo 6.° de la Real Orden de 
7 de Diciembre de 1882 pueda hacerse á la Sociedad contratista para 
aliviarla de su desembolso de capital, porque está mandado por la Real 
Órden de 9 de Octubre de 1883 y confirmado por la de 21 de Mayo del 
corriente año, que se instruyesen expedientes separados para la fijación 
de precios y para convenir las condiciones del anticipo reintegrable. Y, 
aun cuando así no fuese, no podrían amalgamarse las dos cuestiones, 
puesto que una corresponde á la Dirección facultativa, y solo puede en-
tender en la otra la Junta de obras, única competente para todo lo 
administrativo y económico. Cuarto, que las reclamaciones, bien por la 
vía administrativa, bien por la contenciosa que haya podido entablar la 
Sociedad contratista en contra de lo prescrito en las Reales Órdenes de 9 
de Octubre de 1885, 7 de Noviembre de 1884 y 21 de Mayo último, 
no obsta para que la Dirección facultativa cumpla lo mandado por la 
Superioridad, no solo por que no tiene la Dirección conocimiento oficial 
de tales reclamaciones, sinó, principalmente, porqué es un principio de 
derecho administrativo que las Reales Órdenes son ejecutivas, mientras 
otra Real Órden no suspenda sus efectos. Quinto, como consecuencia de 
las manifestaciones anteriores, la Dirección facultativa no puede menos 
de insistir en que se discutan en este acto los precios de las obras eje-
culadas con piedra procedente de la cantera de Almellones, cumpliendo 
lo mandado por la Superioridad. 
Y empezando la discusión, pide al contratista señale los precios á que 
efectuará los transportes por ferro-carril, entre la cantera de Almellones 
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y el embarcadero de San Telmo, teniendo en cuenta las siguientes pres-
cripciones: 
1. * Se entregará al contratista la vía férrea construida con su-
geción al presupuesto aprobado por la Superioridad, siendo de su 
cuenta proveerse del material de transporte y arrastre que necesite, cuyo 
material quedará de su propiedad á la terminación de las obras, sin de-
recho alguno á que lo adquiera la Administración. 
2. a El entretenimiento y conservación de la vía y obras serán de 
cuenta del contratista, sin derecho á abono de ninguna especie. 
o a Concluida que sea la explotación de la cantera de Almellones 
para las obras de esta contrata, deberá devolverse á la Administración 
el ferro-carril en buen estado de conservación y viabilidad, pudiendo 
exigir aquella que se hagan las reparaciones que á juicio de sus Inge-
nieros sean necesarias, si esta condición, no fuese cumplida. El señor 
Chandenier, enterado replica que ha oido todo lo que acaba de decir el 
señor Ingeniero Director de las obras, toma nota de ello y se reserva 
contestar por escrito en la nota que tendrá el honor de remitir como ha 
dicho antes, manteniendo, además, íntegramente sus declaraciones ante-
riores, y declara no puede entrar en una discusión cuyas bases no acepta. 
El señor ingeniero Director expone: que no puede aceptar el procedi-
miento que propone el señor Representante de la Sociedad contratista, por 
ser contrario al pliego de condicionos generales: que el contratista está 
en el deber de discutir precios con el Ingeniero Director, y solo en el 
caso de no haber avenencia, podrá dirigir á la Superioridad las Memorias 
que considere oportunas para justificación de sus pretenciones. Añade el 
Ingeniero Director, que reflexione bien el señor Representante de la con-
trata las consecuencias que pudiera acarrear su negativa, pues insistiendo 
en ella, la Dirección facultativa se vería obligada, muy á pesar su(yo,á dar 
el acto por terminado, haciendo constar que la Sociedad renuncia á se-
ñalar precios para las obras de que se t i ata. El señor Chandenier expresa 
que la Sociedad constructora no puede menos de insistir en la declaración 
que lleva hecha, y se reserva usar del derecho que le dá el artículo 1.0 de 
la Real orden de 9 de Octubre de 1883, de hacer constar en la nota alu-
dida, por separado, sus observaciones, razones y objecciones. 
El señor Ingeniero Director hace constar que considera un acto de 
rebeldía de parte del contratista, la negativa á entrar en la discusión de 
los precios de los materiales procedentes de la cantera de Almellones, 
contraviniendo á lo mandado por la Superioridad en reiteradas disposi-
ciones, y á lo dispuesto en el pliego de condiciones de 10 de Julio de 
1861. Que habiendo hecho presente reiteradamente las consecuencias que 
poclia acarrear dicha actitud sin que el señor Representante haya tenido á 
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bien acudir á la discusión á que se le invita, no puede menos de declarar 
terminado el acto, con advertencia de que el contratista sufrirá las conse-
cuencias á que puede haber lugar en derecho por su actitud contraria á 
los deberes que le señala la legislación vigente. Hace constar, además 
que ante la negativa del contratista, consigna á continuación los precios 
que ofrece á la Sociedad contratista, entregando minuta de ellos á su 
Representante. 
Precios de las transportes por mar.—No es posible alterar los 
precios que para los transportes á un kilómetro de distancia figuran 
para cada clase de obra en el cuadro número 2 del presupuesto v i -
gente, por ser este documento una de las bases esenciales del con-
trato, libremente aceptado y consentido por la Sociedad de cons-
trucción de Batignolles. Por consiguiente, deberán aplicarse á los 
materiales de todas clases que, embarcados en la cantera de A l -
mellones, se transporten al Puerto de Málaga, los precios respec-
tivos del citado cuadro número í2, según las distancias reales y efec-
tivas que se obtengan por medio de una medición efectuada con las 
formalidades prescritas en el Pliego de Condiciones Generales. En cuan-
to al costo de construcción del puerto que haya de establecerse en 
la cantera de Almellones, si la Superioridad resuelve que los trans-
portes se efectúen por mar, debe estar satisfecho por la Administración 
á los precios que se convenga con el contratista, toda vez que esta 
obra puede considerarse no prevista en el contrato, en atención á 
que el puerto de San Telmo se construyó con los desperdicios de la 
cantera. 
No és posible englobar el costo del citado puerto de Almellones 
en los precios de las unidades de obra de todas clases, porque d i -
cho costo no podrá conocerse mientras no exista un proyecto de puer-
to y embarcaderos que haya obtenido la aprobación superior. Si no 
hubiera avenencia entre la Administración y el contratista respecto á 
los precios de construcción de dicha obra accesoria, la Administra-
ción la construirá por si ó por medio de una contrata especial, en-
tregándola después al contratista, quién deberá conservarla en buen 
estado sin derecho á otro abono que el valor del arranque, carga 
en wagones y transporte en cantera, de la piedra que emplee en su 
conservación, según se convenga en la presente acta, para toda la pie-
dra procedente de la mencionada cantera de Almellones. 
Precio de los transportes por ferro-carril .—Según lo dispuesto 
en la prescripción 5.a de la Real Orden de 21 de Mayo último, de-
be calcularse el precio del transporte de toda clase de unidades de 
obra por ferro-carril, teniendo en cuenta que por Real Órden de 
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7 de Noviembre de 1884, se dispuso la construcción, por cuenta deí 
Estado, de una vía férrea que enlace la cantera de Almeliones con el 
embarcadero de San Tekno. 
Los precios que se proponen á continuación, suponen que se ha 
de entregar al contratista la vía férrea con sujeción al proyecto apro-
bado, siendo de cuenta de éste proveerse del material de transporte y 
arrastre que necesite, cuyo material quedará de su propiedad á la termi-
nación de las obras, sin derecho alguno á que la Administración se lo 
compre. También se supone que el entretenimiento y conservación de la 
vía y obras será de cuenta del contratista, sin derecho á abono de nin-
guna especie. Concluida que sea la explotación de la cantera de Almelio-
nes para las obras de esta contrata, deberá el contratista devolver á la 
Administración el ferro-carril de servicio en buen estado de conservación 
y viabilidad; pudiendo exigir aquella que se hagan las reparaciones que 
á juicio de los Ingenieros sean necesarias, si esta condición no fuese cum-
plida. El precio del transporte de una tonelada de material de cualquier 
clase por ferro-carril, se fija en 85 milésimas de peseta, entendiéndose 
éste precio aplicable á la distancia recorrida por los trenes, desde el 
centro de la estación de Almeliones hasta el embarcadero de San Telmo, 
cuya distancia es, según el proyecto aprobado, de 5575 metros. Los mo-
vimientos de los wagones en la cantera hasta la formación de ios trenes 
en la estación de Almeliones, no se contarán en el transporte, pues se 
tienen en cuenta en el resto de obra, por el concepto de transporte 
en cantera. Dicho precio de 85 milésimas de peseta, se aplicará á las es-
colleras de todas clases, tanto á las sumergidas como á las construidas 
fuera del agua, y á la piedra empleada en pedraplenes. 
Los precios por el transporte del metro cúbico á un kilómetro de 
distancia, para las diferentes clases de fábrica, serán los siguientes: 
PESETAS. 
Mampostería de todas clases 0,1715 
Hormigón de idem idem 0,1372 
Sillería de idem idem 0,2337 
Estos precios se han deducido aplicando el precio fijado al trans-
porte de la tonelada, al peso de la piedra que entra en la unidad 
de volúmen de cada obra, ó sea 2018 kilógramos para la manipos-
tería, . 1614 kilógramos para el hormigón y 2750 kilógramos para la 
sillería. 
Precio del resto de obras para escolleras de todas clases.—En los 
21 
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diferentes elementos que constituyen los precios de las escolleras en 
el proyecto aprobado, unos son independientes de la mayor ó menor 
facilidad de la explotación de la cantera, y otros dependen de las 
circunstancias de aquella. Los primeros deben considerarse subsistentes 
para la cantera de Almellones, y los últimos deben fijarse de nuevo, 
teniendo en cuenta las dificultades de la explotación. Pertenecen á la 
primera categoría, los asignados para la carga en cantera, los movi-
mientos en la misma y la carga en el embarcadero, los cuales res-
pectivamente tienen asignado 3216,1868 y 1182 diez milésimas de pe-
seta, ó sea, en conjunto, 6266 diez milésimas de peseta por tonelada 
de piedra. Si á esta cifra se añade el precio del arranque que co-
rresponde á las circunstancias de la cantera de Almellones, con mas 
la parte proporcional de los gastos de formación del frente de can-
tera, se tendrá el precio de resto de obra de la tonelada de piedra 
para la escollera sumergida. A esta cifra aun se podrá añadir el au-
mento ó sobreprecio correspondiente á la clasificación en cinco ca-
tegorías, en vez de subdividír en tres clases. 
Este último sobreprecio, se fija, por la Dirección facultativa, en otra 
acta en 10 céntimos de peseta, por cada una de las toneladas de pie-
dra de cuarta y quinta clase; y atendida la proporción en que entra 
la piedra de las tres primeras clases y de las dos últimas, corresponde 
por tonelada de piedra de cualquier categoría, 680 diez milésimas 
de peseta. La preparación del frente de cantera, según el proyecto apro-
bado por Real Orden de 7 de Noviembre último, importa 170.215 
pesetas 50 céntimos, de cuya cantidad hay que deducir el valor de la 
piedra utilizable que resulte de los desmontes, el cual se fijó en el 
mencionado proyecto aprobado en 30.510 pesetas 72 céntimos, que-
dando, por consiguiente, un costo líquido de 159.904 pesetas 78 cén-
timos. El peso de la piedra que, en concepto de la Dirección facul-
tativa , deberá proceder de Almellones, és de 940.955 toneladas, 271 
milésimas, correspondiendo á cada tonelada de piedra un gasto de 
1487 diez milésimas de peseta, por concepto de preparación de la 
cantera. Las circunstancias de las dos canteras, la de San Telmo y 
Almellones, distan mucho de ser iguales bajo el punto de vista de la 
facilidad de su explotación, teniendo la última un frente de mucha me-
nos elevación que la primera, circunstancia que ha de conducir á prac-
ticár voladuras de menos volúmen, y, por consiguiente, á un precio 
mas elevado para el arranque de la tonelada de piedra. Atendiendo 
á esta circunstancia, y á que no se abonará en esta cantera cantidad 
alguna por el concepto de desmontes accesorios, como se ha venido 
practicando en San Telmo, estima la Dirección facultativa que debe 
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elevarse el precio del arranque á dos y medias veces el fijado para la 
cantera de San Telmo, ó sea, á una peseta 2490 diez milésimas. En 
resumen, el precio dél resto de obra para la escollera sumergida de 
cualquier clase, con piedra procedente de la cantera de Almellones, se 
compone así: 
PESETAS. 
Arranque 1,2490 
Formación de frentes de cantera . 0,1487 
Sobreprecio para la clasificación en cinco categorías. . . 0,0684 
Elementos de precio que no sufren variación 0,6266 
Total. 2,0927 
El precio de las escolleras sentadas fuera del agua se determina 
por igual procedimiento^ resultando como sigue. 
PESETAS. 
Arranque . 1,2490 
Formación del frente de la cantera 0,1487 
Sobreprecio por escogido 0.0684 
Carga y transporte en cantera y embarque 0,6266 
Descarga en los diques, según proyecto aprobado.. . . 0,2583 
Movimiento en los diques, según proyecto aprobado. . 0,9135 
Asiento en ídem, ídem, idem 0,7392 
Total 4,0037 
Las condiciones de aplicación de estos precios son las siguientes: 
1. a El contratista queda en absoluta libertad de dirigir la explo-
tación de la cantera como lo estime conveniente, salvo las prescripcio-
nes que para garantir la seguridad de las personas dicte el Ingeniero 
Director, como se estipula en el pliego de condiciones. 
2. a Los precios fijados para las escolleras comprenden todo su 
coste; por consiguiente, nada se abonará al contratista por el concepto 
de desperdicios ni desmontes accesorios, ni descensos verticales, ni por 
cuálquiera otra operación que tenga necesidad de practicar. Tampoco ad-
mitirá reclamación alguna que se funde en la insuficiencia de las parti-
das consignadas para la preparación del frente de la cantera ni en la 
presencia accidental de fallas entre los bancos calizos, ni por otra cir-
cunstancia cualquiera que no se baile citada en esta Acta, pues estando 
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perfectamente conocida la cantera por la minuciosa exploración que de la 
misma se hizo, se consideran los precios citados como definitivos é inal-
terables. 
3.a La explotación de la cantera de Almellones está únicamente 
destinada á suplir la deficiencia de la de San Telmo; por consiguiente, esta 
última cantera deberá explotarse con toda la actividad que permita la 
extensión de su frente, á juicio del Ingeniero Director. En caso contrario, 
la Administración podrá dictar las medidas necesarias para asegurar el 
cumplimiento de esta condición. 
Manipos te r í a s .—El sobreprecio de la tonelada de piedra, sin incluir 
el transporte en la cantera de Almellones sobre el de San Telmo, es de 
9675 diez milésimas; y entrando 2 toneladas 927 diez milésimas en 
cada metro cúbico de mampostería, corresponde un aumento de costo 
por metro cúbico de mampostería, de 2 pesetas 226 diez milésimas. Se 
tendrá, por consiguiente, para el resto de la obra: 
PESETAS. 
Mampostería ordinaria con piedra de Almellones. . . . 12,7726 
Idem hidraúlica idem, ídem , . 18,7057 
Hormigón.—Entran en las fábricas de hormigón, 1614 kilogramos 
de piedra por metro cúbico, á la cual corresponde un sobreprecio de 1 
peseta 5599 diez milésimas. Por consiguiente, los precios del resto de 
obra en las diferentes fábricas de hormigón en que se emplea piedra de 
Almellones, será: 
PESETAS. 
Hormigón hidraúlico en masa. . . . . . , . . . 22,2479 
Id . Id . sumergido.. . . . . . . 23,2476 
I d . Id . en bloques. . . . , . . . 29,0552 
Sillería.—Entrando en un metro cúbico de sillería, 2 toneladas 69 
céntimos, que por el desperdicio ocasionado por la labra, podrá elevarse 
á 3,50, corresponde al metro cúbico un sobreprecio de 3 pesetas 3827 
diez milésimas. Por consiguiente, los precios del resto de obra de la 
fábrica de sillería, con material procedente de Almellones, será el si-
guiente: 
PESETAS. 
Sillería recta 65,0891 
Idem aplantillada. . . . . . . . . . . . . 71.5891 
— 85 — 
Se entienden reproducidas para estos precios las condiciones de 
aplicación detalladas al fijar los precios de las escolleras; debiendo consi-
derarse todos ellos fijos, é inalterables. Y no continuando por las razones 
consignadas la discusión, se dió el acto por terminado. 
Leida integralmente este acta á los señores presentes y á los tes-
tigos que han concurrido á ella, que lo son D. Felipe Martínez Padilla y 
D. Manuel María Rubio de Leiva, de esta vecindad, por no haber usado 
los unos ni los otros del derecho que les advertí tenían á leerla por sí 
mismos, fué aprobada y ratificada, firmándola todos. 
Y yo el Notario doy fé del conocimiento de los señores concu-
rrentes, y de todo lo contenido en esta Acta que signo y firmo.— 
M. J. Huelin.—Enrique Grana.—Francisco Prieto.—L. Damién Chande-
nier.—Joaquín Alcalá del Olmo.—Felipe Martínez.— Manuel María Rubio 
de Leiva.—Signado: José del Castillo. 
Está conforme lo inserto con el Acta original, que escrita en el papel 
correspondiente y anotada en ella la data de esta copia, que vá en 
once pliegos de la clase 10.a, números 308.534 al 258 y 308.420 al 
423, queda protocolada en el registro corriente de escrituras públicas de 
mi Notaría, bajo el número que vá por cabeza á que me remito. Y á 
instancia de la Junta del Puerto, expido la presente copia, que signo 
y firmo en la ciudad de Málaga á 12 de Junio de 1885.—José del Cas-
ti l lo. 
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En Sesión celebrada por esta Junta en el dia 30 de Diciembre, 
se acordó la impresión de la anterior Memoria á la cual se une, se-
gún es costumbre, el Estado del movimiento de los fondos del año eco-
nómico de 1885 ^ 1886. 
Málaga 31 de Diciembre de i¡ 
El Voeal Secretario General, 
V.0 B.0 
El Viee-Presidente, 
T O M Á S j ^ E F ^ E D I A , 


AS DEL, 
SITUACIÓN ECONÓMICA EN 2 DE JULIO DE 1886. 
NGRESOS 
Existencia en 50 de Junio de 1885 
Recibido por arbitrios de Tonelage 
Id. Id . Mercaderías 
I d . Ingresos eventuales 
PESETAS. 
5.878.819 
112.815 
279.160 
200 
CTS. 
04 
29 
62 
50 
Total Ingresos. 4.270.995 45 
GASTOS 
Secretaría General . . . , 
Recaudación de Arbitrios 
Inspección del Muelle 
Devolaciones por Arbitrios de Mercaderías 
Gastos de Litigios 
Id . de Comisiones 
Id . de la Dirección Facultativa . 
Preparación de la cantera de Almellones 
Obras del ferro-carril de San Telmo al dique del Este. 
Moviliario de propiedad 
Obras del Puerto, cuenta expropiaciones 
Censo sobre la hacienda denominada del Platero. . 
Conservación y Policía del Puerto 
Obras del dragado parcial de conservación. . . . , 
Gastos de reparación y recepción del tren de limpia. 
Inspección y vigilancia de las obras 
Reparación del ventorrillo de Almellones 
Almacén general 
Datos para la liquidación de Escolleras 
Varada y carenage de embarcaciones 
Servicio sanitario. . . . • / . >.¡ ' . w . 
Instalación de los hparatos de carga y descarga. . 
Estudio de un muelle provisional. . . . . . 
Obras de construcción de Escolleras 
Existencia en 2 de Julio de 1886. . 
COMPROBACIÓN, 
PESETAS. 
31 
15 
11 
2 
O 
DO 
48 
53 
8 
92 
11 
1 
21 
.645 
.108 
.225 
.401 
924 
592 
.418 
.649 
.832 
318 
89 
112 
.227 
.914 
151 
999 
110 
83 
443 
.741 
374 
.489 
970 
.169 
371.995 
3.899.000 
4.270.995 
CENTS. 
89 
75 
83 
51 
10 
30 
44 
88 
16 
50 
75 
50 
71 
63 
50 
96 
94 
75 
75 
49 
75 
39 
50 
11 
09 
36 
~ 
' a 
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